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Vorwort. 

Das  „Jahrbuch  der  Automobil-  und  Motorboot-Industrie"  ist  bestimmt 
für  Automobilisten,  Motorboot-Interessenten  und  Ingenieure  sowie  für  Behörden 
und  Juristen,  die  sich  mit  „Selbstfahrern  zu  Lande  und  zu  Wasser"  beschäf- 
tigen. Nach  dem  Beschluß  des  Verbandspräsidiums  des  Deutschen  Automobil- 
verbandes Süllen  in  demselben  enthalten  sein : 

1.  die  technisch-wissenschaftlichen  und  technisch-praktischen  Fortschritte 
der  Automobil-  und  Motorboot-Industrie  im  abgelauteiien  Jalire, 

2.  Auszüge  aus  der  technischen  Literatur  und  den  deutschen,  österreichi- 
schen» englischen  und  amerikanischen  Patentschriften  auf  dem  Gebiete 
des  AutomobitismuSk 

3.  die  Statistik  der  Unfälle  mit  entsprechender  Kritik,  die  Entwicklung 
der  Industrie  und  Geset^bung. 

Dtf  Abschnitt  I  des  im  Jahrbuch  zu  behandelnden  Themas  zerfallt  ent- 
sprechend  dem  Titel  des  Jahrbuchs  in  zwei  groAe  Hauptteile»  von  denen  sich 
der  erste  mit  den  Landautomobilen,  der  zweite  mit  den  Motorbooten  be- 
schäftigt. Der  Abschnitt  „Motorboote"  ist  als  einheitliches  Ganzes  von  einem 
Autor  behandelt  worden,  während  der  Abschnitt  Uber  „Landautomobilen "  in 
drei  Unterteile  zerlej^t  ist:  a)  die  Alotoren  und  zwar  Verbrennungs-,  Dampf- 
und  Elektromotoren;  li)  die  iibriLjen  Besiandteile  des  Automobils,  Untergestelle 
Kähmen,  Achsen,  Räder.  Pneumatiks,  sowie  die  Bewegun£^s(ihertra<jung  von 
den  Motoren  auf  die  Autuniobilräder,  c)  Aufsiit/e.  welctie  spezielle  Gebiete 
des  Automobilisinus  beliandeln,  Lastselhstfahrer.  Auiomubilen  im  Dienste  der 
Gewerbe  und  des  öffentliclien  Personenverkeiirs  utid  elektrische  Omnibus- 
betriebe  (auch  gleislose  Bahnen  genannt). 

FQr  den  Absdinitt  2  sind  im  Auszug  wiedergegeben  die  im  Jahre  1903 
veröffentlichten  deutschen  und  Osterreichischen  Patente  der  Klasse  63  und  die 
sich  auf  den  Automobilismus  beziehenden  englischen  und  amerikanischen 
Patente,  (forlgelassen  sind  die  französischen,  weil  Auszüge  aus  dem  „Bulletin 


Digitized  by  Google 


VIII 


Vonrort 


officiel  dt-  la  proprictc  industrielle  et  cominerciaie"  nicht  geeignet  sind,  wieder- 
gegeben zu  werden,  da  sie  nicht  den  wesentlichen  Inhalt  der  Patente  ent- 
halten), ferner  im  Auszug  die  internationale  technische  Zeitschriften-Literatur 
des  Jahres  1903  betr.  Automobilismus. 

Mit  dem  3.  Abschnitt  beschäftigen  sich  3  Aufeatze,  mit  der  Entwicklung 
der  Industrie  der  Aufsatz  „Die  Automobilindustrie  und  ihre  Ausstellungen", 
mit  der  Gesetzgebung  „Die  Haftpflicht  der  Automobilen"  und  „Die  polizeiliche 
Regelung  des  Automobtiverkehrs  in  Preußen".  Die  Statistik  der  Unfälle  ist 
im  vorliegenden  Band  noch  nicht  enthalten,  weil  eine  solche  fOr  das  Jahr  1903 
nicht  vorhanden  ist. 

Es  erübrigt  noch,  darauf  hinzuweisen,  daß  ich  keinerlei  Verantwortung 
für  die  seitens  der  verschiedenen  Herren  Verfasser  geäußerten  Ansichten  und 
Aiiffnssttnpcn  lihernelime,  da  ich  der  Meinung  hin.  daß  in  einem  Werke,  das 
den  neuesten  St.uulpunkt  von  Industrie  und  Technik  her/ustellen  hLiniilit  ist, 
auch  die  untereinander  diver;4ierenden  Ansichten  der  verschiedenen  Fach- 
autoritäten ohne  Rücksicht  zum  Ausdruck  kommen  müssen. 

Icli  benutze  die  Gelegenheit,  um  allen  meinen  Herren  Mitarbeitern  meinen 
aufrichtigsten  Dank  fQr  die  bisung  ihrer  schwierigen  und  wenig  dankbaren  Auf- 
gabe zum  Ausdruck  zu  brii^;en.  Femer  danke  ich  der  Redaktions^Kommission 
des  „Deutschen  Automobil-Verbandes",  welche  bemüht  gewesen  ist,  die  Fertig- 
stellung des  „Jahrbuches"  in  jeder  Weise  zu  fördern,  und  schließlich  meinen 
Herren  Verlegern,  welche  den  außerordentlichen  Anforderungen,  die  der  I.  Jahr- 
gang des  Jahrbuches  infolge  des  Obergrofien  Umfanges  und  der  zahlreichen 
Abbildungen  an  sie  siellie,  bereitwilligst  nachgekommen  sind 

Berlin  N.W.  23,  im  Mai  1904. 

JUer  Herausgeber. 
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Die  Autoiiiobil'IiuluNti'ie  und  ihre  AaNsteliuiigeii. 

Von  Direktor  Gustav  Freund»  Berlin. 

Als  Oeburtsland  des  modernen  Automobilismus  muß  zweifellos  Deutsch- 
land bezeichnet  werden,  und  zwar  sind  es  Mflnner  wie  Daimler  und  Benz, 
welche  In  den  achtziger  Jahren  des  vorigen  Jahrhunderts  die  Grundlagen  fDr 
denselben  geschaffen  haben.  Durch  den  Explosionsmotor  in  Verbindung  mit 
der  konstruktiven  Durchbildung  des  Wagens  und  der  Vervollkommnung  von 
dessen  Einzelheiten  ist  als  modernstes  Verkehrsmittel  die  Automobile  ins  Leben 
gerufen  worden.  Sie  ist  dazu  berufen,  wie  auf  anderen  Gebieten  der  Industrie 
bereits  geschehen,  die  menschliche,  bezw.  tierische  Kraft  durch  nutzbar  gemachte 
Naturkräfte  nach  Tunliclikeif  zu  ersetzen. 

Wie  erwflhnt,  schuf  Daimler,  unterstützt  v(m  (iem  fjenialeii  Kuräslruktfur 
Maybach,  den  schnelllautcnden  Explusiuusmütor,  welcher  noch  heute  die  Grund- 
lage für  den  Bcnziuwaf^'en  bildet. 

Derselbe  vcrdaukt  seinen  Erfolp  der  enoruieii  im  Benzin  aufi^'espeicherten 
Kralt,  und  zwar  entliali  1  kg  Benzin  unter  Zugrundelegung  seiner  Wärmeeiniicitcn 
4845000  Meterkiiograinni,  während  1  kg  Petroleum,  wie  es  für  Heizzwecke  bei 
Dampfwagen  zur  Verwendung  kommt,  4250000  JMeterkilogramm  enthält. 

Was  den  elektrisch  betriebenen  Wagen  betrifft,  so  vereinigt  er  bis  auf 
eine  einzige  Eigenschaft  alle  diejenigen  Eigenschaften,  welche  ein  Fahrzeug 
zu  einem  geradezu  Idealen  machen  konnten,  es  fehlt  ihm  nflmlich  die  Eigen- 
schaft der  leichten  Beschaffung  der  Betriebskraft. 

Die  Bemühungen  aller  derjenigen,  welche  sich  mit  der  Verbesserung  der 
elektrischen  Fahrzeuge  befassen,  müssen  daher  auf  den  Akkumulator  gerichtet 
sein,  auf  welchem  Gebiete  wir  einer  großen  Umwälzung  noch  entgegengehen. 

Da  man  bei  der  Bewertung  der  Leistungsfähigkeit  der  Elektrizität  mit  der 
in  1  kg  Bleiakkuiniilafor  aufgespeicherten  Kraft  rechnen  muß,  so  hängt  die 

JaiKbucb  der  Automubil-Inüustnc.  ■ 


Digltized  by  Google 


2  Die  AutonrobiMmliHtri«  hihI  Ibra  AHMlelhinieBi 


Leistungsfähigkeit  vom  (iewichf  des  AkKumulators  ab.  Die  Elektrizität  besitzt 
jedocii  solche  Vorteile,  wie  sanfter  Gang,  keine  Stöße  beim  Anfahren,  keine 
Erschütterung  wahrend  des  Stehenbleibens  und  andere  mehr,  daß  es  trutz  der 
Mangel  in  der  Theorie  in  der  WirididilceM  eleldrisciie  Fahrzeuge  gibt,  welche 
durchaus  rationeli  arbeiten,  vorwiegend  aber  für  den  Verlcehr-  inneriialb  der 
Städte  Verwendung  finden. 

Um  die  enormen  Vorteile  der  Elekhromobile  2U  benutzen  und  um  ihren 
Nachteilen  zu  begegnen,  hat  man  in  neuester  Zeit  die  zur  Portbewegung  der 
Elelctromobile  nötige  Elelctrizitflt  auf  dem  Wagen  selbst  erzeugt. 

Der  Vorteil,  daß  Differential-  und  Geschwindigkeitsgetriebe  bei  diesem 
System  fortfallen  können,  wird  jedoch  durch  die  Notwendiglceit  aufgewogen» 
drei  elektrische  Maschinen  anzubringen  und  ?w.ir  eine  Dynamo  und  für  jede 
Achse  einen  Motor.  Über  diese  neue  Kombination  läßt  sich  in  ihrer  An- 
wendung in  der  fjroßcn  Praxis  noch  kein  ciidf^flltipcs  Urtci!  fällen;  jedenfalls 
ist  der  Erfindungsgeist  der  Knnslrukteure  auf  neue  Bahnen  gelenkt,  aus  welchem 
Umstaiule  der  gesamte  Autonidhilismiis  nur  profitieren  kann.  In  letzter  Zeit 
ist  auch  eine  hydraulische  Kraftübertragung  konstruiert  worden,  die  wahrschcin- 
Itci)  in  der  Praxis  noch  eine  Rolle  spielen  wird;  doch  sind  die  derzeitigen 
Versuche  noch  nicht  soweit  gediehen,  um  sich  ein  endgtiltigcs  Urteil  darOber 
bilden  zu  können. 

Als  eine  weitere  Gattung  der  modernen  Automobile  ist  der  Dampfwagen 
zu  erwähnen.  Die  Dampf-Automobilen  fQr  Lastzwecke,  welche  ihrer  Kon- 
struktion nach  mehr  den  Lokomotiven  ahnein,  sollen  hier  nicht  berück- 
sichtigt werden. 

Die  Vorteile  des  Dampfbetriebes  beim  Motorwagen  sind  in  groBen 

Zögen  folfrende: 

Eine  Steigerung,  bezw,  Herabsetzung  der  Leistungsfähi^'keit  des  Motors 
ist  ohne  Beeinträchtigung  der  Wirtschaftliclikeit  in  weitesten  Grenzen  ninglich. 
Ferner  ist  die  Expansionsausnutzung  gegeben,  sodaü  man  von  einem  Über- 
setzungswechsel absehen  kann. 

Das  Rilckwartsfahren  ist  ohne  besondere  Rcversiervornchtungen  möglich, 
die  Bremsleistun^  ist  sicher,  indem  dieselbe  entweder  durch  Schließen  des 
Dampfventils  oder  durch  Umsteuerung  erfolgt.   Da  Petroleum,  bezw.  Spiritus 
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und  Speisewasser  leichter  erhältlich  sind  als  elektrische  Kraft  oder  Benzin,  so 
kann  der  FDhrer  de55  Wagens  selten  in  Verlegenheil  kommen,  auf  der  Strecke 
mangels  BtlriL i  siTiaterials  liegen  zu  bleiben. 

Als  Nachteil».-  dieses  Systems  wird  der  große  Verhiaucli  von  Betriebs- 
material und  die  Kesselsteinbilduiig  betrachtet  Letztere  kann  allerdings  auf 
verschiedene  Weise  vennindert  werden;  doch  liegt  immerhin  beim  Enatt  des 
Wassers  auf  der  Landstraße  die  Gefahr  vor,  staric  Icailchaitiges  Wasser  in  den 
Kessel  zu  bekommen. 

Das  Anheizen  der  Dampf-Automobile  erfordert  einige  Minuten,  was 
gleichfalls  als  Nachteil  bezeichnet  werden  muft;  die  Konstnilcteure  sind  in 
neuester  Zeit  bestrebt»  diese  Zeit  nach  Mt^llchkeit  abzukürzen. 

Das  Leckwerden  des  Dampferzeugers  infolge  Wassermangels  wird  gleich^ 
falls  mit  Recht  als  ein  großer  Nachteil  empfunden;  doch  soll  diesem  Obel- 
stande  die  Anbringung  eines  Wani-Apparates  abhelfen.  Das  Augenmerk  der 
Konstrukteure  ist  derzeitig  darauf  gerichtet,  bei  den  Dampfwa^en  sehr  hohe 
Dampfspannungen  (selbst  über  50  Atm.)  anzuwendrn,  mit  überhitztem  Dampf 
zu  arbeiten  und  durch  m^>gltchst  vollständige  Kondensation  des  verbrauchten 
Dampfes  das  mitzufülirende  Wasserquantum  soweit  als  tunlich  zu  verringern. 

Dampfwa^en,  welche  diesen  Bedinj^ungen  entsprechen  können,  haben 
Aussicht,  noch  eine  groüe  Rolle  in  der  Industrie  zu  spielen. 

Vom  Standpunkte  der  Geschwindigkeit  fOr  längere  Strecken  kommen  der- 
zeitig nur  in  Frage  die  Benzinwagen  und  die  Dampfwagen.  Die  erstaunlichen 
Erfolge,  welche  wir  in  dieser  Hinsicht  zu  verzeichnen  haben,  verdanken  wir 
den  Automobil-Rennen,  welche  die  wirtschaftliche  Leistungsfähigkeit  und  die 
Entwicklung  der  Industrie  günstig  beeinflußt  haben.  Der  Automobil-Rennsport 
hat  ein  früher  nicht  gekanntes  Bedürfnis  geweckt  und  damit  eine  dauernde 
Grundlage  für  die  Industrie  geschaffen.  Man  darf  nicht  verkennen,  daß  der 
Sport  den  Ehrgeiz  zu  immer  größeren  Leistungen  antreibt,  und  daß  er  der 
Technik  stets  neue  Au^ben  stellt.  Es  ist  daher  zu  wünschen,  daß  Sport 
und  Tcclinik  stets  auf  unserem  Gebiete  Hand  in  Hand  zum  Wohle  der  Industrie 
^ehen  m(')gen.  Wie  wäre  es  ohne  F?efatigiu)g  des  Sports  mr»glicli  gewesen, 
ein  Unternehmen  wie  die  Hernlaiirt  Paris-Berlin  19Ü1  aufzunehmen  und  glänzend 
durchzuführen.   Dieses  Ereignis  hat  dem  großen  Publikum  gezeigt,  was  die 
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Automobile  zu  leisten  vermat^  und  hnt  vor  allem  den  deutschen  Konstrukteuren 
und  Fabrikanten  neuen  Mut  eingeflößt,  um  auf  dem  eingesctilagenen  Wege 
fortzuschreiten. 

Welchen  Einfluß  die  sportlichen  Veranstaltungen  auf  die  Entwicklung 
und  Verbesserung  des  Motorwagens  genommen  haben,  beweisen  am  besten 
Zahlen: 

In  den  Automobil-Rennen  der  Jahre  1894  betrug  die  mittlere  Ge- 


schwindigkeit des  schnellsten  Wagens  rund   .  .  .  21  km  p.  St. 

18Ö5   24  .  .  , 

1896   2S  ^  „  „ 

1897   .38wii  n 

1898   45   ,  „  . 

1899   '  .  48   „  »  , 

1900    66   ,  „  , 

1901  Paris-Berlin   71,,, 

1902  Paris-Wien   78   ,  ,  , 

1902  Paris-Wien  auf  der  ersten  Etappc 
Paris-Belfort   90    „  „  „ 

190J  Paris-Madrid  (,i^aris-Bordeaux)    .    .  105    „  „  „ 

1903  Gordon  Bennett-Rennen  .....  90  „  „  « 


Es  sei  Übrigens  bei  dieser  Oelegenlieit  bemerkt,  daft  bei  Rekordfahrten 
auf  liierfUr  eigens  hergericliteten  Strecken  Gescliwlndigkeiten  Ober  145  km 
p.  Stunde  erzielt  wurden. 

So  interessant  diese  Oeschwindigkeitsergebnisse  an  sicli  sind,  so  haben 
sie  allein  nicht  genUgt*  die  Beziehungen  zwischen  Küufer  und  Fabrikanten  zu 
erweitem.  Hierfür  hat  sich  vielmehr  als  das  beste  Mittel  die  Veranstaltung 
von  Ausstellungen  bewährt,  die  in  ziclbcwuQter  Weise  organisiert  sind. 

Es  ist  bekannt,  mit  welchem  Eifer  und  mit  welchem  durchschlagenden 
i  rfolyc  allen  Nationen  voran  Frankreich  das  neue  Verkehrsmittel  aufgegriffen 
hat,  und  wie  dieses  Land  an  der  Herstellung,  Vervollkommnung  und  Ver- 
brcituni^  des  Autouinbils  arlieitet.  Ein  ganz  neuer  industrie/weiu  ist  dort  i^e- 
schattcti  wurden,  wtlciier  tausende  fleißiger  Hände  mit  dem  Bau  von  Maschinen 
und  Wagen  beschüttigt. 
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Die  Wellausstellung  im  Jahre  1900  hat  erst  den  Besuchern  aus  allen 
Ländern  der  Erde  einen  Einblick  in  die  Forlschritte  der  französischen  Auto^ 
mobil-Industrie  gewahrt  und  den  Ruf  des  franxdsischen  Fabrikais  zur  Ver- 
breitung  gebracht 

Während  In  prankreich  also  bereits  eine  umfassende  Tätigkeit  mit  Erfolg 
sich  entfaltete,  befanden  wir  uns  in  Deutschland  noch  in  den  Anfängen  der 

Industrie.  Die  erste  Ausstellung  auf  deutschem  Boden,  die  Internationale 
Motorwagen-Ausstellung  in  Berlin,  im  Herbste  des  Jahres  1899,  welche 
unter  dem  Protektorate  des  Staatsministers  von  Podbielski  stand,  brachte 
zwar  einige  das  Auge  befriedigende  Typen,  bei  denen  jedoch  die  praktische 
Brauchbarkeit  nocii  nicht  genügend  berücksichtigt  war.  Diese  Ausstellung  fand 
in  der  Zeit  vom  3.  bis  28.  September  im  Königlichen  Exerzierhause  in  der  Karl- 
strasse zu  Berlin  statt  und  wurde  von  112  Ausstellern  mit  2303^  qm  belegtem 
Flat/e  beschickt. 

Die  Anzahl  der  Besucher  bezifferte  sich  damals  auf  etwa  100000  Per- 
sonen. Unter  den  112  ausstellenden  Firmen  befanden  sich  etwa  20,  welche 
sich  innerhalb  Deutschlands  mit  dem  Bau  von  Automobilen  beschäftigten,  deren 
Motore  höchstens  12  PS  entwickelten. 

Die  deutsche  Indushie  hat  jedoch  nicht  geruht»  sie  hat  auf  den  späteren 
Aussieltungen  in  Hamburg,  Frankfurt,  Leipzig,  Nürnberg  und  vor  allem 
im  Mal  des  Jahres  1902  in  Berlin  ihre  Leistungsfähigkeit  bewiesen.  Diese 
Ausstellung  fand  in  der  Zeit  vom  15.  bis  26.  Mai  des  Jahres  1902  in  den 
Räumen  der  Permanenten  Automobil -Ausstellung  in  Berlin  in  der  Georgen- 
Straße  statt  unter  der  Bezeichnung  „Deutsche  Autom(»biI-Ausstellung  Berlin  1902". 

Sie  wurde  von  115  Ausstellern  mit  936  qm  belegter  Fläche  beschickt 
und  befanden  sich  unter  den  ausstellenden  Finnen  30  deutsche,  welche  sich 
ausschließlich  mit  dem  Hau  von  Autonmijilen  und  .Motorfahrrädern  befaliten. 
2Ü00Ü  Personen  besuchten  diese  unter  lu-sniulers  ungünstigen  Witterungs- 
verhältnissen leidende  Veranstaltung.  Auf  dieser  Ausstellung  herrschte  der 
Benzin-Wagen  vor  und  war  der  elektrische  Wagen  nur  in  vereinzelten  Exem- 
plaren vertreten.  Das  Moturdreirad  war  nicht  mehr  vorhanden,  dagegen  hallen 
12  Fhrmen  Motorzweiräder  zur  Aittstellung  gebracht 

Die  zu  Tage  getretenen  Fortschritte  waren  so  bedeutende,  daB  die 
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deutsche  Automobil-Industrie  es  wagen  durfte,  die  Pariser  Automobil-Aus- 
stellung im  D^ember  1902  sunt  erstenmal«  zu  b«MHiidcen»  woselbst  sie  zu 
vollster  Anerkennung  und  Geltung  gelangte.  Der  Salon  de  rAutomobile, 
welcher  am  10.  Dezember  1902  im  Orand  Palais  erflffiiel  wurde,  gestaltete  sich 
zu  einem  Ereignis  fftr  ganz  Paris.  Der  Salon  wurde  der  Sammelpunkt  alier, 
die  an  den  Fortschritten  des  Automobilismus  direkt  oder  indirekt  ein  Interesse 
hatten.  So  bildete  diese  Ausstellung  die  Manifestation  einer  Industrie,  die  sich 
In  wenigen  Jahren  zu  kaum  geahnter  Höhe  und  wirtschaftlicher  Bedeutung 
emporgeschwungen  hatte.  Die  Reichhaltigkeit  der  Stände  Obertraf  alles  bis« 
her  auf  Aufoniobil-Ausstellungen  Gesehene  und  wurde  gelci^entlich  der  Er- 
öffnung erwähnt,  daß  der  Export  Frankreichs  an  Automobilen  und  Bestand* 
teilen  betragen  habe: 

Im  Jahre  1897    623000  frcs. 

im  Jahre  1898    1749000  . 

im  Jahre  1899    4259000  ; 

im  )ahre  1900    9417000  » 

im  Jahre  1901    I5  7H2  0O0  . 

im  Jahre  1902   3()2J1  UK)  , 

Der  Import  im  Jahre  1902  betrug  dagegen  nur  1  080000  » 

Nimmt  man  den  Wert  eines  Wagens  mit  durchschnittlich  6000  frcs  an, 
so  bedeutet  dies,  daß  im  Jahre  1902  5000  Wagen  an  das  Ausland  verkauft 
wurden. 

Von  sachkundiger  Seite  wird  der  Export  für  das  Jahr  1903  sogar  auf 
etwa  50  Milliom-n  frcs.  geschätzt. 

Frankreich  hat,  wie  übrigens  hier  bemerkt  werden  soll,  in  seinem  Zoll- 
tarif eine  besondere  Position  iür  Motnrfaltneuge.  Da  dies  im  alten  deutschen 
Tarif  noch  nicht  der  Fall  war,  so  ist  eine  Statistik  unseres  Exports  ;iut^crst 
schwierit;  aufzustellen,  doch  wird  sich  dies  mit  Eiufühninfr  des  neuen  Zoll- 
tarifs ändern,  da  die  Position  915  desselben  aussclilicljlich  die  Muturfahrzeuge 
behandelt  Die  im  Salon  ausgestellten  Wagen,  welche  Motore  bis  zu  100  PS 
besaßen,  hatten  einen  annähernden  Wert  von  20  Millionen  frcs.;  es  befanden 
sich  darunter  Wagen  von  5OO00  frcs.  Wert  und  darüber,  allerdings  war  fOr 
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diesen  Preis  mehr  der  Luxus  der  Ausstattung  und  die  wundervolle  Karosserie 
maBgeliend.  Jeder,  der  den  Pariser  Salon  besucht  bat,  wird  von  dem  Luxus 
der  Sportwagen  Überrascht  gewesen  sein,  der  in  Cemeinschafl  mit  der  Mode 
den  Salon  beherrschte.  Die  Mode  spielt  beim  Automobil  und  ganz  besonders 
in  Frankreich  eine  nicht  geringe  Rolle,  und  der  FabrilEant^der  vomi^rts  icommen 
will,  tut  gut,  mit  ihr  zu  rechnen.  Zum  ersten  Male,  seitdem  die  Franzosen  ihre 
Ausstellungen  organisierten,  hatten  sie  eine  scharfe  ausländische  Konkurrenz 
zu  bestehen.  Da  sah  man  vor  allen  Dingen  dcutsclicrseits  die  Mercedes-Wagen 
von  Daimler  und  die  Parsifal-Wa^^en  von  Benz.  England  war  durch  die  Napier- 
und  W'ilseley-Wagen  repräsentiert,  in  dem  Fiat-Wagen  hatten  die  Italiener  eine 
Verlretung,  Belgien  führte  den  Belgica-Wagen  und  Österreich  den  Wagen  ge- 
mischten Systems  Luhner-Porsche  ins  Treffen  und  nicht  an  letzter  Stelle  muß 
Nordamerika  mit  seinen  Danipfwagcu  erwähnt  werden. 

Als  Beweis  für  die  Bedeutung  des  Automobilismus  in  Paris  soll  bemerkt 
werden,  daS  der  Pariser  Salon  an  einzehim  Tagen  von  fast  45000  Personen 
im  ganzen  von  260000  Personen  besucht  wurd^  und  daft  der  Reinertrag  der 
Aussteilung  sich  auf  160000  frcs.  belaufen  hatte. 

Auf  dieser  von  etwa  800  Firmen  beschickten  Ausstellung  war  der  stehende 
Molor,  mdstens  mit  vier  Cylindem,  vorherrschend. 

Auf  dem  Gebiete  der  Zündung  des  Motors  konnten  wesentliche  Fort- 
schritte verzeichnet  werden. 

Man  bemerkte  die  allgemeine  Einführung  der  magnetelektrtschen  ZOndung, 
die  seitens  deutscher  Fabrikanten  bereits  seit  Jahren  mit  gutem  Erfolge  ange- 
wendet wurde. 

Bei  der  neuesten  Kühlvorrichtung  war  zu  bemerken,  daß  die  Mercedes- 
Kühlung  mit  dahinter  stehendem  Venlilator,  allgemein  geworden  war  und  einen 
radikalen  Umschwung  in  der  äußeren  Ansicht  des  Wagens  herheigeffihrt  liatte, 
so  zwar,  daß  kein  franzrisischer  Wagen  von  Klasse  ihn  vermissen  heß.  Es 
haben  somit  die  franzüsisclien  Fabrikanten  <fiese  charakteristische  Form  der 
Wagen  auch  für  ihre  Fahrzeuge  angenommen. 

Das  Chassis,  der  Wagenunterbau,  hat  seit  Beginn  des  Automobilbaues 
mannigfache  VerBnderungen  durchgemacht  und  ist  heute  einer  der  vollendetsten 
Teile  des  Automobils. 
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Einig«  wenige  statistische  Angatien  sollen  beweisen,  in  welclieni  Umfange 
die  Konstruktions-Prinzipien  der  Automobile  auf  dem  Salon  1902  vertreten  waren: 

Es  hatten  unter  den  800  Gesamtaussteilem  51  Fabriicen  Motorwagen  in 
04  verschiedenen  Typen  ausgestellt  von  denen  94  %  stehenden  Cylindern 
versehen  waren. 

Von  den  Motoren  hatten 

40  "  ,  4  Cylinder, 

37"  ,.  2  Cylinder, 
12",,  1  Cylinder  und 
11",.  3,  6,  8  Cylinder. 

Die  letzte  Automobil-Ausstellung  in  Paris  hat  den  Beweis  erbracht,  daß 
der  Autombbil-Indiisfric  in  Frankreich  eine  niclit  zu  unterschützende  vnlks- 
wirtschaftliclie  Hecleulung  beii^emessen  werden  nw\\  und  daß  sie  auf  das 
Verkehrsleben  bereits  einen  nachhaltigen  EinfluB  nimmt 

Welche  Entwicklung  hat  dagegen  der  Autuniubilismus  in  Deutschland 

genonnnen? 

Üie  Ausstellung  in  der  Flora  zu  Charlottenburg  „die  Deutsche  Auto- 
mobil-Aussteihing  BerNn  19Ü3",  welche  in  der  Zeit  vom  8.  22,  Marz  unter 
dem  liohen  rVotel<torate  des  Prinzen  Heinrich  von  Preuüen  al>gelialtcn  wurde, 
zeigte  die  weiteren  Erfolge  der  deutschen  Automobil-industrie.  In  qualitativer 
Beziehung  bewies  sie,  daß  sie  den  Industrien  widerer  Länder  mindestens 
ebenbürtig  sei,  ja  sie  sogar  überragte. 

Was  uns  vor  altem  in  die  Augen  fiel,  war  die  Mannigfaltigkeit  der 
Wagciigattungen  und  die  Vielseitigkeit  der  Nebenindustrien,  welche  sich  der 
eigentlichen  Motorwagenindustrie  angegliedert  haben. 

III  Aussteller  hatten  ihre  Erzeugnisse  zur  Schau  gestellt,  darunter  waren 
30  Fabriken  von  Motorwagen  und  20  von  Motorzweirädern.  2020  qm  Platz 
waren  von  den  Ausstellern  belegt  und  etwa  25000  Personen  haben  diese 
Ausstellung  besucht 

Hier  fand  man  Gelegenheit,  die  Fortschritte  des  Motorwagens  kennen 
zu  lernen.  Der  Motor  des  modernen  Motorwagens  ist  der  ausbalancierte 
Explosionsmotor  mit  minimaler  Erschütterung  und  kaum  hörbarem  Aus- 
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putf.  Irotz  gewisser  Mängel  kann  ihm  eine  dominirendc  Stellung  nicht  ab- 
gesprochen werden,  es  gilt  daher  ihn  zu  höchster  Vollendung  zu  entwickeln. 

Man  sah  in  der  Ausstellung,  wie  die  EnMvicklung  der  Expiosionsmotore 
den  Einqrlindeimotor  verlflfit  und  zum  Zwei-  und  Viercylinder  greift,  und  so 
ist  es  klar,  daß  die  liegende  Anordnung  des  Motors  nicht  mehr  in  gleicher 
Weise  wie  früher  verfochten  wird,  wenngleich  auch  dem  liegenden  Motor 
gewisse  Vorteile  zugeschrieben  werden  müssen. 

Man  konnte  bemerken,  daß  zwar  eine  Normaltype  bis  heute  nicht  ge- 
schaffen tst^  daß  at)er  bereits  allgemein  anerkannte  konstruktive  Grand^Ideen 
zur  Einführung  in  der  Technik  gelangen.  Es  macht  sich  dies  besonders  bemerk- 
bar bei  der  vorderen  Lage  des  Motors  und  bei  der  Getriebeanordnung. 

Wesentlich  giinstipcr  liegen  die  Verhältnisse  bezüglich  des  Wagenbaues, 
da  hier  die  Ansichten  nielir  i^eklärt  sind. 

Sehr  .'liiyeneliMi  fiel  es  auf,  il.iLl  der  Schwerpunkt  des  tjanzen  Aufbaues 
recht  tief  peiapert  ist,  iiiid  dalJ  tiiiisiclitlieh  der  Rüder  eine  Vereinfachung  ein- 
getreten war,  indem  Vorder-  und  Hinterrader  von  gleichem  Durchmesser  ge- 
baut wurden. 

Besondere  Fortschritte  sah  man  auf  dem  Gebiete  der  Bereifung.  FUr 
den  Personenwagen  bleibt  vorerst  der  Pneumatik  das  einzig  Richtige. 

Die  deutsche  Gummi-Industrie  bat  es  Übrigens  verstanden,  sich  auf  dem 
Weitmarkte  eine  Position  zu  verschaffen,  aus  welcher  sie  voraussichtiich 
nicht  leicht  verdrangt  werden  kann. 

Während  man  bei  unsern  französischen  Nachtiaren  nur  vereinzelt  dem 
Motor-Lastwagen  begegnet,  scheint  es  fast,  als  ob  Deutschland  die  besten 
Bedingungen  fUr  eine  weitgeliendc  Anwendung  dieses  Fahrzeuges  bietet. 

FOr  den  Lastwagen  sind  im  nllpcmeincn  dieselben  Grundsätze  maü- 
Rcbend  wie  für  den  Personenwagen.  Man  sah  Lastwagen,  welche  als  Lieferungs- 
wagea  im  Stadtverkehr  dienen,  man  sah  auch  solche,  welche  bis  zu  5ÜÜÜ  kg. 
Nutzlast  schleppen  krimitcn. 

Die  gruüeii  Furtscliritte,  welche  die  Aiisst». llinig  in  der  Flora  grade  auf 
dem  Gebiete  der  Lastwagen  zeigte,  labt  erwarten,  daß  wir  der  Konkurrenz 
des  Auslandes  hierin  erfolgreich  Stand  hatten  werden. 

Obwohl  der  neuere  Aufschwung  in  der  Konstruktion  der  Kraftwagen 
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zweifellos  den  Fortschritten  des  Benzinmotors  das  meiste  verdanict,  so  sind 
doch  die  Konstrukteure  speziell  im  Auslande  fdr  schwere  Lastwagen  mehr 
zum  Dampfmotor  als  Antriebskraft  zurückgekehrt  Im  Dampfkesselbau  sind 
in  neuerer  Zeit  durch  die  leichten  ROhrenkessel  so  bedeutende  Verringerungen 
des  KesselgewicMs  eingetreten,  und  das  Anheizen  ist  soweit  abgekOr^,  daB 
viele  Bedenken  gegen  cten  Dampfbetrieb  for^efailen  sind. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  erscheint  der  Motorwagen  in  jeder  seiner 
Konstruktionen  fUr  den  Heeresdienst  Wie  mannigfaltig  gerade  dieses  An- 
wendungsgebiet ist,  kann  man  daraus  ersehen,  daß  auf  den  bisherigen  Aus- 
stellungen vorgeführt  wurden: 

Rennwagen,  welciie  die  Kricgsdcpcschen  auf  grolic  Entfernungen  be- 
fördern, Transportwagen  ffir  Artillerie  und  Train,  Tricycle  mit  MaxirngeschUtz, 
Wagen  für  den  Gcneraistab  und  seine  Ordonnanzen,  Ambutanzwagen,  Vetiikel 
für  Telegraphendienst  u.  s.  w. 

Auf  der  Weltausstellung  in  St.  Louis  im  Jahre  1904  werden  die  Industrie- 
staaten Gelegenheit  fmden,  zu  zeigen,  welche  Fortschritte  sie  auf  dem  Gebiete 
der  Automobiltechnik  gemacht  haben.  Es  steht  zu  erwarten,  daß  nach  dem 
Siege  der  deutschen  Wagen  im  Oordon  Bennett-Rennen  1903  das  Urteil  da- 
hin lauten  wird,  daft  Deutschland  in  konstruktiver  Beziehung  sowie  in  Bezug 
auf  die  Präzision  der  Arl>eit  und  die  Wahl  des  Materials  die  besten  Motor* 
wagen  liefert 
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selbstfalirerweseitö. 

Von  A.  Oschmann,  Hauptmann  im  Kgl.  Preußischen  Kriegsministerium. 

Der  hochentwickelte  moderne  Automobilmotor  wird  leider  im  allgemeinen 
Verkehr  noch  nicht  annähernd  so  ausgenutzt,  wie  er  es  verdient.  Zwar  nimmt 
die  Zahl  der  Pcrsoncnsclhstfahrcr  ancli  in  Deutschland  slctig  zu;  es  sind  bei 
uns  zahlreiche  Gebrauchs  wagen  vorhanden,  d.  h.  solche,  die  nach  Maschinen- 
kraft, Fahrgescliwiiuligl<eit,  allgemeiner  Bauart  etc.  sich  für  den  Gebrauch  —  in 
Städten  wie  über  Land  -  besonders  eignen,  also  mit  bequemen  Plätzen  für 
Führer  und  Fahrgäste,  guter  Regulierbarkeil  auf  die  für  den  Stadtverkehr  erforder- 
lichen sehr  geringen  Tempos  und  ziemlicher  Geräuschlosigkeit  eine  genügende 
Maschinenkraft  verbinden,  um  auiSerfaalb  der  Süidte  ihren  Besitzern  die  Vor- 
teile  und  Annehmlichiceiten  größerer  Geschwindiglceft»  sicherer  Oberwindung 
von  Steigungen  und  der  Zuvertässiglceit  au!  minderguten  Straßen  und  Wegen 
zu  gewahren.  Aber  Fahrzeuge  dieser  Art  sind  immer  noch  sehr  teuer,  so- 
wohl in  der  Anschaffung  wie  in  der  Unterhaltung;  und  dieser  Umstand 
bildet  naturgemSd  ein  Hindernis  fUr  ihre  allgemeine  Einführung  in  das  öffent- 
liche Fuhrwesen,  den  Geschäfts-  und  Reiseverkehr.  Nicht  die  große  Menge 
des  in  Handel  und  Gewerbe  tätigen  Publikums,  die  sich  heute  in  der  Stadt 
mit  dem  Fahrrad,  den  Straßenbahnen,  Omnibussen  und  höchstens  der  Droschke, 
im  Landverkehr  mit  der  Eisenbahn  —  vorwiegend  III  Klasse  ,  der  Prisf- 
und  Landchaise  behiift,  sondern  die  wesentlich  geringere  Zahl  der  an  sclmeikMc, 
bessere,  bequemere,  elegantere  Vcrkclvrsniittel  Gewöhnten  kann  bei  den  jei/igcn 
Preisen  das  Automubil,  so  wie  es  zur  Zeit  l)escliaffen  ist,  in  wirkhclicn  „üe- 
brauch"  nehmen.  Es  fragt  sich  aber,  ob  nicht  Typen  von  Selbstlalirern  ge- 
schaffen werden  können,  die  im  Personenverkehr  den  animalischen  Zug  cr^ 
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setzen  könnten  und  dabei  für  einen  billigen  Preis  herstellbar  würen.  Daß 
dies  möglich  ist,  und  daU  es  deshalb  auch  angestrebt  und  erreicht  werden 
wird,  daran  ist  nicht  zu  zweifeln;  Ansätze  hierzu  sind  bereits  vorhanden. 

Aber  es  ist  nicht  die  Beförderung  von  Personen,  die  den  Hauptteil 
unseres  Stralicnverkehrs  ausmacht;  nur  die  Großstadt  mit  ihrer  Fülle  von  Stadt-, 
Hoch-,  Tief-,  StraUenbahnen,  Omnibussen  und  Droschken  kann  das  Bild  vor- 
täuschen, als  ob  der  Personenverkehr  das  wichtigere  sei.  In  Wirklichkeit  ist  — 
und  zwar  auch  in  den  Ausnahmeverhältnissen  der  Grolistadt  der  Lasten- 
verkehr viel  bedeutender.  Wie  viele  unter  den  lausenden  von  Fahrzeugen,  die 


FIr.  I.   ÜaimIcr-LastwaKen  für  Brauereien. 

unsere  Straßen  in  Stadt  und  Land  beleben,  dienen  dem  Güterverkehr!  Kann 
doch  selbst  der  bescheidenste  Handeltreibende  der  Hilfe  eines  Fahrzeugs 
zum  Bewegen  seiner  Waren  kaum  entraten.  Und  wie  mannigfach  sind  die 
Bedürfnisse!  Wir  sehen  die  großen,  mit  schweren  Zugtieren  bespannten  Roll- 
und  Möbelwagen  der  Spediteure,  der  Brauereien,  der  Müllabfuhr,  der 
Wäschereien,  der  Bauunternehmer,  der  Mörtelwerke,  der  Müllereien  und 
Kohlenhändler,  die  öffentlichen  und  privaten  Packet-  und  Postwagen,  die  Ge- 
schäfts- und  Lieferungswagen  der  Warenhäuser  und  GroBkaufleufe.  die  Fahr- 
zeuge der  Viehhändler,  der  Schlächter,  der  Straßensprengung,  der  Feuerwehr, 
der  zahlreichen  Markthändler,  die  Mikhwagen,  Gemüse-  und  Grünkramkarren  — 
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ein  enormer  Wirkungskreis,  in  dem  bisher  allein  das  Pferd  alle  Arbeit  ge- 
leistet hat. 

Und  wenn  man  nicht  die  Anzahl  und  Vielgestaltigkeit  der  Fahrzeuge,  sondern 
das  Gewicht  der  beförderten  Lasten  und  die  ungeheure  Zahl  der  Zugtiere 
erwagt,  so  tritt  die  außerordentliche  Bedeutung  des  Güterverkehrs  noch  mehr  hervor. 

Wollen  wir  also  den  animalischen  Zug  allgemein  durch  den  mechanischen 
ersetzen,  so  ist  es  zweifellos,  daß  wir  vor  allem  leistungsfähiger  und  da- 
bei wirtschaftlicher  Verkehrsmittel  zum  Transport  von  Oötern  aller 
Art  bedürfen. 


Fig.  2.   Daimler-Lastwagen  für  Spedition. 

Wie  weit  hat  nun  in  diesem  enormen  Wirkungskreise  der  Automobil- 
motor  bis  jetzt  die  animalische  Zugkraft  verdrängt?  Man  darf  sagen:  so  gut 
wie  gar  nicht!  Nur  die  engbegrenzte  Klasse  der  Lieferungswagen  für  Waren- 
häuser in  großen  Städten  ist  zum  großen  Teil  bereits  zum  mechanischen  Be- 
trieb übergegangen,  und  zwar  vielfach  vorwiegend  aus  Reklamerücksichtcn. 
Von  diesen  leichten  Fahrzeugen  abgesehen  mag  es  in  Deutschland  wenig 
mehr  als  etwa  ein  halbes  Hundert  brauchbarer  Lastautomobile  geben,  von 
denen  sicher  ein  Drittel  in  den  Automobilfabriken  selbst  für  die  eigenen  Trans- 
porte verwendet  wird;  ein  weiteres  Drittel  dürfte  auf  große  Brauereibetriebe 
entfallen,  fUr  welche  der  Lastselbstfahrcr  insofern  von  besonderer  Bedeutung 
ist,  als  er  die  Brauerei  in  weitem  Umkreise  von  der  Eisenbahn  unabhängig 
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macht  und  ihr  den  Absatz  auf  dem  Lande  sehr  erleichtert.  Der  Rest  dürfte 
in  der  Hand  einiger  Spediteure,  Eisenwerke  etc.,  Müllereien  und  Groükaufleute 
sein.  Abgesehen  von  diesen  wenigen,  k  a  p  i  t  a  I  k  rä  ft  i  g  e  n  Betrieben  ist  das 
ganze  groüe  Gebiet  des  Güterverkehrs  dem  mechanischen  Zug  bisher  ver- 
schlossen gewesen.    Das  Pferd  ist  allgemein  die  bevorzugte  Zugkraft. 

Und  doch  ki^nnte  man  schon  nach  den  Erfahrungen  in  allen  anderen 
mechanischen  Betrieben  von  vornherein  behaupten,  daß  der  mechanische  Zug 


Fig.  3.   N.-A.-ü.-Lastwaycn  zum  Kohlcntransport. 

bedeutend  rentabler  sein  muß  als  der  animalische.  Man  vergcgcnwt'lrtigc  sich 
nur,  weich  große  Zahl  von  Pferden  dazu  gehört,  in  den  ungezählten  Betrieben, 
die  mit  Gütertransporten  irgend  welcher  Art  zusammenhängen,  den  ganzen 
Schleppdienst  zu  tun,  welches  Kapital  in  diesen  Tieren  steckt,  wie  kostspielig 
ihre  Pflege  und  Unterhaltung  ist,  wie  manchen  Tag  sie  beides  wohl  in  An- 
spruch nehmen  ohne  Arbeit  zu  leisten,  wie  gering  überhaupt  ihre  Leistung  ist! 
Man  möchte  sich  dann  wohl  fragen,  ob  und  wie  es  denn  möglich  war,  den 
Pferdebetrieb  rentabel  zu  gestalten.  Nun.  er  war  eben  nur  rentabel  für  kleinere 
Entfernungen  und  geringe  Transportmassen;  bei  Transporten  auf  große  Ent- 
fernungen konnte  er  sich  nur  lohnen,  wo  es  sich  um  wertvolle  Waren  handelte; 
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billige  Artikel,  namentlich  auch  Lebensmittel  konnten  die  hohe  Fracht  nicht 
tragen.  Deshalb  genügten  sie,  „solange  das  Wirtschaftsleben  nicht  aus  den 
Grenzen  lokaler  Beschränktheit  herausstrebte" ')  und  hielten  umgekehrt  das 
Wirtschaftsleben  in  dieser  Enge  fest.  Die  Erzeugung  von  Rohstoffen  und 
Lebensmitteln  mußte  sich  dem  Bedarf  des  nächsten  Marktortes  anpassen.  Über 
diese  Zustände  sind  wir  hinaus,  da  die  Eisenbahn  die  Absatzgebiete  un- 


Versuchs-u.  Lehrbrauerei. 


Bundes  Bräu. 
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Fig.  4.   N.-A.-G.-LastwaRen  für  Brauereien. 

beschränkt  erweitert  hat.  Die  StraUL'ii  bilden  aber  die  Zubringer  zur  Bahn 
und  die  Transportkosten  auf  der  Straße  spielen  deshalb  eine  um  so  größere 
Rolle,  je  weitmaschiger  das  Bahnnetz  ist,  je  größer  die  Anschluß-Entfernungen 
sind.  Da  ist  oft  das  An-  und  Abrollen  der  Güter  auf  nur  wenige  Kilometer 
viel  teurer  als  der  Bahntransport  auf  einige  Hundert  Kilometer;  und  dadurch 
verteuern  sich  die  Waren  immer  noch  in  hohem  Maße,  sodaß  Gegenden,  wo 


')  S.  V.  d.  Bor^ht.  Verkehrswesen. 


die  StraßcnanschlUsse  an  die  Bahn  zu  lang  sind,  nicht  konkurrieren  können 
mit  solchen,  wo  das  An-  und  Abfahren  geringe  Kosten  macht;  wenn  der  ganze 
Straßen-Güterverkehr  auf  dem  Pferdebetriebe  beruht,  so  sind  eben  in  jeder 
Preisberechnung  die  hohen  Transportkosten  mit  enthalten.  Den  Schaden  trügt 
also  das  Publikum,  sowohl  die  Produzenten  wie  die  Abnehmer.  Sieht  man, 
namentlich  in  Produzentenkreisen  erst  ein,  dali  hier  wie  überall  der  mechanische 
Betrieb  dem  animalischen  überlegen  sein  muß,  daß  er  zweifellos  billiger  und 


Fig.  5.   Eiscnach-Lastwageii  für  Brauereien. 

rentabler  werden  wird  als  der  Pferdebetrieb,  sobald  nur  die  ersten  Schwierig- 
keiten überwunden  sein  werden,  dann  wird  sich  auch  ein  Weg  finden,  um  alle 
scheinbar  noch  bestehenden  Hindernisse  zu  beseitigen.  Der  OroBslüdter  denke 
z.  B.  vergleichsweise  an  die  teuren  Preise  der  alten  Pferdebahn  und  an  ihre 
gleichwohl  so  geringen  Leistungen  nach  Schnelligkeit,  Bequemlichkeit.  Frequenz! 
Die  Pferdehaltung  hätte  bei  einem  Zelinpfeiinigtarif  nicht  bestellen  können,  wie 
ihn  die  „Elektrische"  gebracht  hat;  aber  freilich  war  es  ein  schwerer  Entsciiluti, 
das  Anlagekapital  aufzuwenden.    Die  l^entabilität  der  Eisenbahnen  wurde  be- 
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kanntlich  vor  ihrer  Einführung 
fast  allgemein  bestritten;  man 
leugnete  das  Bedürfnis,  und, 
wenn  diese  Annahme  zutraf, 
konnte  sich  ihre  teure  Anlage, 
die  wertvollen  Betriebsmittel 
nicht  lohnen;  aber  grade  in 
der  Bedürfnisfrage  hat  man 
sich  im  Verkehrswesen  gar  oft 
getäuscht. 

Daß  durch  allgemeine 
Einführung  des  mechanisclien 
Lastwagen -Betriebes  in  so 
großartiger  Weise  wie  es  durch 
die  Eisenbahnen  erreicht  ist, 
eine  Verbilligung  der  Güter- 
bewegung erreicht  werden 
könnte,  ist  ausgeschlossen, 
denn  solche  Wirkungen  sind 
nur  bei  Massentransporten  und 
unter  ganz  besonders  günsti- 
gen Bedingungen  (eiserne 
Schienenbahn  mit  geringen 
Steigungen),  möglich,  wo  die 
Bewegungswiderst^h1dc  die 
denkbar  geringsten  sind,  der 
Reibungswiderstand  der  Zug- 
maschine dagegen  außeror- 
dentlich gesteigert  und  die 
Zugkraft  voll  ausgenutzt  wer- 
den kann.  Eine  Verbilligung 
muß  aber  jedenfalls  eintreten; 
nur  läßt  sie  sich  heute,  wenn 

Jahrbuch  der  Aulonmbil-Industrie. 
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sie  auch  wohl  theore- 
tisch unter  gewissen 
Voraussetzungen  er- 
mittelt worden  ist, 
nicht  bestimmt  vor- 
aussagen, der  allge- 
meine mechanischcBe- 
trieb  würde  eben  in 
mancher  Hinsicht  eine 
vollständige  Umwäl- 
zung des  Transport- 
wesens mit  sich  brin- 
gen, da  er  vorerst  nicht, 
wie  der  tierische,  auf 
den  individuellen,  klei- 
nen Einzelbetrieben 
beruhen  kann;  welche 
wirtschaftlichen  Fol- 
gen (jas  haben  wird, 
muß  abgewartet  wer- 
den. Es  genügt  aber 
für  die  Einführung  des 
mechanischen  Betrie- 
bes, wenn  er  so  ge- 
staltet werden  kann, 
daß  er  für  den  Anfang 
wenigstens  nicht 
teurer  als  die  jetzigen 
Transportmittel  arbei- 
tet, und  dies  ist  über- 
all da  der  Fall,  wo  der 
Vorteil  der  Maschine, 
daß  sie  wenig  Ruhe 
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braucht,  nicht  ermüdet,  wenifj  Personal  erfordert,  ausgenutzt  werden  kann, 
d.  h.  wo  gelingende  Transportaiifgaben  vorliegen. 

Wie  demnach  der  mechanische  Betrieb  sich  rentabel  gestalten  laßt,  werden 
wir  zu  ermittein  haben.  Dabei  ist  vorweg  zu  beriiclcsichtigen,  daß  für  manche 
der  oben  genannten  Betriebe  der  Autoniobilmotor  in  absehbarer  Zeit  wotil  noch 
nicht  in  Frage  Icommen  kann;  es  bleibt  aber  der  Wiricungsbereich,  den  er  bei 
geeigneter  Ausgestaltung  ohne  weiteres  abemehmen  IcOnnt^  doch  ein  außer- 
ordentlich großer.  Dazu  kommt  noch,  daß  es  seiner  LeistungsfiUiigkeit  und  Eigein- 
art  keineswegs  entspräche,  ihn  etwa  nur  auf  diese  Obemahme  bisher  schon  exi- 
stierender für  den  mechanischen  Zug  geeigneter  Betriebe  zu  beschranken.  Er 
ist  vielmehr   berufen,  weit 

größere  Aufgaben  zu  lOsen.   ^  f  — 

Seine  hohe  Anpnssimgsfahig-  ^  — 

keit  an  alle  lokalen  Verhült- 
nisse  macht  ihn  geeignet,  viel- 
fnch  an  die  Stelle  von  Klein- 
bahnen zu  treten  iiiul  da  er 
bei  vorhandener  Cliaiissce  kei- 
ner baulichen  Vorbereitungen 
bedarf  —  an  beliebiger  Stelle 
sofort  den  Betrieb  zu  abemehmen  und  dadurch  viele  (tebiete  dem  Ver- 
kehr zu  erschließen,  die,  den  Eisenbahnen  aus  technischen  OrUnden  unzugäng- 
lich oder  abseits  der  großen  Verkehrsstraßen  gelegen,  wie  stille  Inseln  erscheinen, 
vom  Verkehrsleben  der  neuen  Zeit  umströmt  aber  nicht  erreicht  Welch  reiche 
Schatze  sind  da  noch  zu  het>en,  welche  Kulturarbeit  ist  noch  zu  leisten! 

Wie  wir  oben  gesehen  haben,  waren  es  bisher,  wie  bei  der  Personen- 
t>efOrderung  so  auch  beim  Gütertransport,  nur  die  besonders  kapitalkräftigen 
Betriebe,  die  sich  den  Selbstfahrer  haben  zu  Nutze  machen  kOnnen.  Die 
Gründe  hierfür  sind  folgende: 

a)  Der  ßo^ngspreis,  der  für  ein  gutes  Fahrzeug  der  bisher  bekannten  Art 
gezahlt  werden  niul^»,  ist  sehr  hoch. 

b)  Die  UnterhailiingskostLii,  die  ein  Lastselbstfahrer  der  jetzigen  Typen 
erfordert,  sind  ziemlich  bedeutend. 


Flg.  a  Stocwer-Lastmgen. 
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■  c)  Ergibt  sich  hieraus  die  Notwendigkeit,  den  wertvollen  Selbstfahrer 
durch  starke  Inanspruchnahme  stets  seiner  Leistungsfühigkeit  entsprechend 
voll  auszunutzen,  um  seinen  Betrieb  rentabel  zu  machen,  so  ist  anderseits  eine 
solche  vollkommene  Ausnutzung  nicht  in  jedem  Betriebe,  auch  wenn  er  aufs 
Jahr  berechnet,  viele  Transporte  hat.  möglich.  Die  Transporte  konzentrieren 
sich  oft  auf  eine  kurze  Zeit;  dann  müüten  zur  Bewältigung  mehrere  Lastselbst- 


Fig.  9.  Benz-Lastwagen. 

fahrcr  da  sein;  diese  würden  aber,  zu  anderer  Zeit  zum  großen  Teil  unaus- 
genutzt,  sich  schlecht  rentieren. 

d)  Kleinere  Unternehmer  fürchten  mit  Recht  die  Störungen  des  Wirtschafts- 
betriebes, die,  Sofern  nicht  mehrere  Selbstfahrer  eingestellt  sind,  entstehen 
müssen,  sobald  das  einzige  Fahrzeug  wegen  einer  Reparatur  keinen  Dienst 
tun  kann. 

e)  Die  ernstesten  Hindernisse  liegen  zur  Zeit  in  der  Schwierigkeit,  den 
Betrieb  auch  im  Winter  l>ei  Schnee  und  Glatteis  ordnungsmäßig  durchzuführen: 
und  hiermit  zusammenhangend  sind  schlielMich  zu  nennen: 
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f)  Die  aus  dem  schlechten  Zustand  so  vieler  Straßen  erwachsenden  Er- 
schwernisse, namentlich  im  Verkehr  mit  abseits  der  Chausseen  liegenden  Land- 
gemeinden, Gütern  und  Höfen. 

Der  Lastselbstfahrer  hat  sonach  nur  da  seine  Vorzügr  zeigen  können,  wo 
entweder  mehrere  Fahrzeuge  in  Dienst  gestellt  werden  und  eine  intensive 
Ausnutzung  den  Betrieb  rentabel  machen  konnte,  auch  die  Anstellung  be- 
sonderer Monteure  und  Arbeiter  für  die  Ausführung  wenigstens  der  häufiger 
vorkommenden  kleinen  Instandsetzungen  sich  lohnte,  oder  wo  vorhandene 
Fabrikeinrichtungen  es  erm()glichten,  die  erforderlichen  Reparaturen  im  eigenen 


Fig.  10.   Lastwagen  der  Hclios-Eleklricitäts-Gcscllschafl. 

Betriehe,  also  sehr  billig  auszuführen,  und  wo  ferner  mit  StraBenschwierigkeiten 
(im  Winter  und  bei  schlechtem  Wetter)  nicht  zu  rechnen  war,  also  in  großen 
Städten  mit  guten  Vorortstraßen  etc.  —  mit  einem  Worte:  in  städtischen  Groß- 
betrieben hat  der  Selbstfahrer  für  den  Gütertransport  mit  Erfolg  Eingang  ge- 
funden; hier  wird  er  sich  auch  weiterhin  behaupten  und  verbreiten.  Dagegen 
sind  ihm  in  den  Städten  alle  mittleren  und  kleinen  Betriebe  verschlossen 
geblieben. 

Um  diese  mittleren  und  kleinen  Betriebe  in  den  Städten  der  mecha- 
nischen Lastenbewegung  zugänglich  zu  machen,  bedarf  es  für  viele  Zwecke 
nur  der  Umformung  in  Großbetriebe  durch  Transportgesellschaften  etc., 
denen  sich  die  auf  Transporte  angewiesenen  Gewerbetreibenden  anschließen 
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können.  Die  SchwierigkeUen,  die  ein  soiciies  Verfahren  auf  den  ersten  Blick 
zu  bieten  sclieint»  sind  niclit  unüberwindlich;  es  muß  mit  Energie  und  Geschick 
möglich  sein,  hier  einen  Modus  zu  finden.  Tatsächlich  sind  solche  Transport- 
gesellschaften auch  zum  Teil  bereits  gebildet  worden  oder  im  Entstehen  be- 
griffen; man  darf  hier  der  Entwicklung  ruhig  zusehn. 

Vor  allem  hat  aber  der  mechanische  Betrieb  bis  jetzt  sich  in  keiner  Weise 
für  das  große  Gebiet  des  ländlichen  Verkehrs  geeignet  erwiesen,  obwohl  hier 
vielfach  hoho  Kapitalskraft  vorhanden  ist  und  die  Bedingungen  für  Großbetrieb 
gegeben  sind.  Die  Schuld  liegt  hier  an  den  Straßenschwicrit^keiten.  Ehen 
diese  sind  es  auch,  die  ihn  bisher  verhindert  haben,  seine  Hauptaufgabe,  die 
Erschließung  der  von  den  Eisenbahnen  nicht  berührten  Latulesteile  zu  lösen, 
weil  er  grade  hier  ebenso  wie  in  den  landwirtschafthclien  Betriehen,  in  dem  Zu- 
stande der  Straßen  m  gewissen  Jahreszeiten  ein  absolutes  Hiudcruis  fant!. 

Hier  also  müssen  wir  vor  allem  den  Htbei  im  Besserung  ansetzen,  denn 
viel  gibt  es  zu  tun,  um  den  mechanischen  Lastentransport  fOr  ländliche 
Betriebe  und  für  seine  Aufgabe  der  Ergänzung  des  Bahnnetzes  fähig 
zu  machen,  bezw.  ihm  die  erforderlichen  Existenzbedingungen  zu  schaffen. 

Wut  mOssen  hierzu  zunächst  rQckblickend  feststellen,  welches  die  bisherige 
Konstruktion  der  Lastselbstfahrer  war  und  warum  Fahrzeuge  dieser  Ar^  so  gut 
und  leistungsfähig  sie  für  grofistädtische  Betriebe  sind,  fOr  diese  große  und 
aligemeine  Verwendung  ungeeignet  waren. 

Von  den  gegenwärtig  —  wenn  man  so  sagen  darf  —  „gebräuchlichen" 
schweren  Lastselbstfahrern  sind  mehr  als  die  Hälfte  der  vorhandenen  Fahr- 
zeuge aus  den  Daimlerwerken  oder  aus  der  ebenfalls  Daimlerwagen  bauenden 
früheren  Motorfahr/cugfabrik  Marienfelde  hervorgegangen.  Die  übrigen 
siamnien  vorwiegend  von  Dürkopp,  der  Neuen  Automobilgesellschaft.  Eisenach 
Stöwer,  Dietrich,  Benz,  Hagen-iteHos  usw.  und  sind  bis  auf  die  drei  letzt- 
genannten dem  Dainilerschen  Typ  selir  älmlich.  Es  muß  anerkannt  werden, 
daß  die  Daiiiilerwerke  wühl  über  die  meisten  Erfalirungen  mit  Lastautomobilen 
verfügen.  Sie  haben  diesen  Bau  schon  vor  vielen  Jahren  mit  Erfolg  begonnen 
und  ihren  Typ  zu  einem  sehr  leistungsfähigen  entwickelt 

Die  Abbildungen  zeigen  die  Typen  der  genannten  Firmen,  ältere  und 
neuere  Konstruktionen.  (Fig.  1—10.) 
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Bei  allen  Lastwagen  moderner  Bauart  kehren  die  auch  für  Personen- 
selbstfahrer z.  Z.  zu  allgemeiner  Gültigkeit  gelangten  Grundformen  wieder: 
zwei-  oder  mehrzylindriger  Motor  mit  stehenden  Zylindern,  über  der  Vorder- 
achse offen  zugänglich  eingebaut,  Wasserkühlung  mit  Wabenkllhler  und  Venti- 
lator oder  ähnlichen  wassersparenden  Anordnungen,  magnetelektrischc  Zündung, 
Zerstäubungsvergaser,  Füllungsregulierung,  Friktionskupplung,  eingekapseltes 
Wechselgetriebe,  durch  Hebel  vom  Führersitz  umzuschalten,  Kardans,  Ketten- 
oder Zahnkranzantrieb. 


Fig.  II.  Amiee-Lastst'lbstfalircr. 

Bekanntlich  hat  die  Heeresverwaltung  mit  den  am  längsten  erprobten 
Daimlerlastwagen  schon  seit  mehreren  Jahren  überaus  gründliche  und  aus- 
gedehnte Versuche  gemacht,  in  deren  Verlauf  durch  unausgesetzte  Ver- 
besserungen in  allen  Teilen  ein  Typ  entwickelt  worden  ist,  den  man  als  Norm 
eines  kriegsbrauchbaren,  also  gewiß  allen  berechtigten  Anforderungen  ge- 
wachsenen Lastselbstfahrers  ansehen  kann;  er  leistet  alles,  was  mit  den  jetzigen 
Hilfsmitteln  überhaupt  zu  leisten  ist.  Dieser  Normaltyp  ist  auf  verschiedenen 
Ausstellungen  vorgeführt  und  dadurch  allgemein  bekannt  geworden;  eine 
nähere  Beschreibung  erübrigt  sich  daher  wohl.  Die  Abbildung  (II)  läßt  auch 
die  Konstruktion  in  der  Hauptsache  erkennen. 
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Insbesondere  sind  ferner  von  der  deutschen  Automobilausstelliing  1903 
her  die  Triebräder  bekannt,  die  für  sich  ausKcstellt  waren  und  den  Interessenten 
vor  Augen  führten,  welche  Entwicklung  die  so  schwierige  Frage  einer  zweck- 
mäßigen Konstruktion  der  Hinterräder  genommen  hatte. 

Freilich  konnte  nur  derjenige  die  Bedeutung  dieser  Spezialausstellung,  die  ein 
Stück  Geschichte  des  Selbstfahrerwesens  darstellte,  richtig  würdigen,  der  aus 
praktischer  Erfahrung  die  Schwierigkeiten  zu  beurteilen  wußte,  die  unter  ge- 


wissen Wittcrungsverhältnissen  die  Straße  —  wenigstens  in  Deutschland  — 
dem  Lastscibstfahrcrbetriebe  entgegciisteilt  und  die  ihn  auf  unbefestigten 
Wegen  bisher  unmöglich  gemacht  haben.    (Fig.  12.) 

Wenn  die  Großbetriebe,  die  schon  jetzt  Lastselbstfahrer  verwenden,  sich 
dieses  vielfach  erprobten  Normaltyps  und  der  für  den  Winterdienst  und  das 
Fahren  auf  minder  guten  Wegen  erforderlichen  Räderarmierungen  —  soweit 
es  für  ihre  Zwecke  erforderlich  ist  —  bedienen,  so  werden  sie  zweifellos  sehr 
gute  Erfahrungen  machen,  und  der  Lastscibstfahrer  wird  sich  dadurch  eine 
weitere  Verbreitung  auch  in  ländlichen  Betrieben  bis  zu  einem  gewissen  Grade 
erringen  können. 


Fig.  12.   Triebräder  für  Verkehr  auf  ullbefe^;tigte^  WcRcn, 
auf  Schnee  und  ütatteis. 
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Eine  allgemeine  Verwendung  des  mcchnnischeii  Betriebes  zum  GCifer- 
traiisport.  vor  allem  auch  in  landwirtschaftlichen  Betriehen  und  im  Froviiizial- 
verkelir,  ferner  ein  Geltendniachen  des  Lastaut()iii(»l>ils  neben  der  jetzigen 
Tendenz  zum  Kleiiibahnl>au  zu  Gunsten  der  Verbesserung  des  Straßenbaus, 
uiui  eine  Verwendung  mr  Erschlieüung  neuer,  auch  für  die  Kleiabalin  nicht 
geeigneter  Gebiete  wird  indessen  mit  dieser  Art  vun  Selbstfahrern  vorerst  nicht 
erreicht  werden,  weil  bei  den  jetzigen  Fabrikationspreisen  das  System  des 
motorisch  betriebenen  Einzel  wagens  in  solchem  Umfange  schwerlich  rentabel 
gestaltet  werden  kann. 

Suchen  wir  nach  einem  Fahrzeug,  das  allgemein  fOr  iflndliche  Betriebe  usw. 
geeignet  sein  soll,  so  muß  es  einmal  die  in  die  Augen  springenden  Vorteile  des 
Massentransporis  aufweisen,  deren  Bedeutung  fOr  die  RentabilitSt  —  selbst 
bei  sehr  hohen  Kosten  der  Anlage  —  sich  bei  der  Eisenbahn  so  eklatant  ge* 
zeigt  hat;  und  es  muß  ferner  den  Nachteil  der  Eisenbahn  vermeiden,  daß  es 
eines  besonderen  Fahrwegs  bedarf,  der  mit  hohen  Kosten  —  und  allein  für 
diesen  Zweck  —  herzustellen  wäre.  Es  ist  klar,  daP  das  gesuchte  Fahrzeug 
ein  „Kompromiß"  werden  nniB;  es  wird  mit  einer  E  i  s  e  n  b  a  Ii  ii ,  wo  eine 
solche  möglich  ist.  nie  konkurrieren  können;  es  wird  auch  den  Einzel- 
L  a  s  t  s  e  I  b  s  t  f  a  h  r  e  r  n  ,  wo  solche  zufolge  günstiger  StraLk-nverhältnisse  ver- 
wendbar sind,  in  mancher  Hinsicht,  nainentlicii  bezüglich  der  SchneMigkeit  und 
Handlichkeit,  nachstehen;  es  imS  eben  in  die  Erscheinung  treten,  olme  dal5 
iiim  irgend  eine  der  für  den  mechanischen  Zug  erforderlichen  besonderen 
Exls(end»edingungen  erfQllt  werden  können;  aber  wir  befinden  uns  in  einer 
Obergangszeit  und  mfissen  versuchen,  zunächst  mit  allen  JVUtteln  die  Lelstungs* 
fäbigkeit  und  Lebensfähigkeit  des  schienenlosen  mechanischen  Zuges,  selbst 
unter  ungunstigen  Bedingungen,  darzutun.  Sieht  man  diese  erst  ein,  so  wird 
man  nicht  zOgem,  auch  die  günstigeren  Betriebsbedingungen  zu  schaffen,  unter 
denen  sich  dann  der  mechanische  Straßenverkehr  zu  voller  Blüte  entwickeln 
kann. 

Wer  sich  eingehender  mit  dem  Selbstfahrerwesen  und  insbesondere  mit 
der  Lastselbslfahrerfrage  beschäftigt  hat,  der  weiß,  welche  Schwierigkeiten 
dem  neuen  Verkehrsmittel  !)ei  seinen  ersten  Schriften  ins  Dasein  bereitet  .^ind. 
daß  es  auf  ein  Straßen-  und  Wegenetz  angewiesen  wird,  welches  zuni  großen 
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Teil'far  eine  aber  das  gewöhnliche  Ma0  des  Landfuhrwerlcverlcehrs  hinaus- 
gehende Beanspitidiung  Irlich  ungeeignet  ist;  er  weiß,  daft  die  SlraAe  nicht 
besser«  eher  vielleicht  schlechter  geworden  ist  als  sie  vor  hundert  Jahren  war, 
dafi  durdi  die  enorme  Entwicidung  der  Eisenbahnen,  die  den  gesamten  Fem- 

und  Massenverkehr  an  sich  gerissen  haben,  die  großen  Hauptstraßen  entlastet 
sind,  daß  infoli^H  dessen  vielfach  an  ihre  Güte  geringere  Ansprüche  gestellt 
werden  als  damals  und  sie  nunmehr  fflr  unvorhergesehene  hohe  Bean- 
spruchungen nicht  mehr  geeignet  sind. 

Zu  den  Zeiten,  da  noch  zahlreiche  Posten  und  Extraposten  die  Heer- 
straße belebten  und  auch  der  schwere  Frachtverkehr  allein  auf  sie  anj^awiesen 

war,  da  lohnte  es  sich  noch,  dem  Straßenbau  be- 
sondere Aufmerksamkeit  zuzuwenden,  und  tatsäch- 
lich hat  in  der  ersten  Hälfte  des  19.  Jahrhunderts 
unter  dem  Einfluft  der  Ecole  des  ponls  et  chaussdes 
der  Straßenbau  auch  bei  uns  nach  Reilzenstein  ^seine 
Idassische  Periode"  gehabt 

Oerade  damals  nun  fand  die  Techniic  die  ersten 
.  Mittel  fOr  den  mechanischen  Zug. 
Fig,  la  Erster  Danpfwagen.  Zu  Ende  des  18.  Jahiliunderts  hatte  die  Dampf- 
maschine eine  praktisch  verwertbare  Form  ange- 
nommen, und  eine  Ihrer  ersten  Anwendungsarten  war  diejenige  zum  Antrieb 
von  Straßenfahrzeugen.  (Fig.  13.)  In  heißem  Bemühen  haben  tüchtige  Männer 
jahrzehntelang  versucht,  den  Dampfwagen  in  den  Straßenverkehr  einzuführen,  — 
alle  diese  Versuche  scheiterten  und  mußten  scheitern,  einmal  weil  Dampf- 
wagen  jener  Art  wegen  des  hohen  Gewichts  des  Dampferzeugungsapparats 
(Kessel,  SicdLr(»hre,  Feuerkiste,  Rost,  Asclikaslcii.  Schornstein)  und  der 
Betriebsstoffe  (Koliie  und  Wasser)  und  wegen  des  dadurcli  bedingten  Miß- 
verhältnisses zwischen  Nutzlast  und  Eigengewicht  (Fig.  14)  als  „Selbst- 
fahrer", d.  h.  die  ganze  Nutzlast  auf  sich  nehmende  Einzelfohrzeuge  nicht 
geeignet  sind,  und  weil  femer  die  aus  dem  Straßen-Längsprofil  und  dem 
Material  der  Straßendeclce  sich  ergebenden  Bewegungswiderstande  von  einem 
mechanisch  bewegten  Fahrzeug  von  so  hohem  Gewicht  nur  mit  Konstruictionen 
tiberwunden  werden  IcGnnen,  welche  man  mit  ROcksicht  auf  die  Schonung  der 
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Straßendecken  nicht  anwenden  durfte.  Das  hohe  Gewicht  der  Dampfmaschine 
gereicht  dem  Dampfwagen  zwar,  besonders  bei  Verwendung  als  Zugmaschine, 
wegen  des  starken  Reibungsdrucks  zum  Vorteil.  Aber  bei  beiden  Verwendungs- 
arten blieb  die  Schwierigkeit  bestehen,  daß  die  Reibung  zwischen  den  Trieb- 
rädern des  Fahrzeuges  und  der  Straße,  wenigstens  bei  schlechtem  Wetter,  nicht 
immer  groß  genug  war,  um  in  Verbindung  mit  dem  Adhäsionsgewicht  eine 
Fortbewegung  des  Fahrzeugs  zu  sichern.  Schon  Cugnots  Kanonenschlepp- 
wagen  zeigt  daher  eine  Felgenarmirung,  um  diesen  Übelstand  zu  lindem. 


Fig.  14.   )amcs  Dampfwagen. 

(Fig.  15.)  Ein  besonders  eigenartiger  Versuch,  die  Vorwärtsbewegung  bei 
jedem  Zustand  der  Straße  zu  sichern,  war  Gordons  „Lauf-Maschine,  die  der 
Kuriosität  halber  erwähnt  sei,  da  sie  wenig  bekannt  ist  und  das  vergebliche 
Bemühen  illustriert,  den  mechanischen  Zug  schon  damals  auf  die  Straße  zu 
bringen.   (Fig.  16.) 

Die  Erkenntnis,  daß  auf  der  Straße  ein  automobiler  Adhäsionsbetrieb  mit 
größeren  Lasten  nicht  ohne  besondere  Mittel  angeht,  war  also  vorhanden.*) 

•)  Die  Schwierigkeiten,  die  man  hierbei  fand,  unterstützten  sogar  die  irrige  Annahme, 
daß  selbst  bei  annähernd  horizontaler  Bahn  und  namentlich  auch  auf  eisernen  Schienen  ein 
Adhäsionsbetrieb  nicht  ausführbar  sei,  sodaß  Manche  eine  Art  von  Zahnstange  neben  der 
Schiene  für  nötig  hielten. 
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Wenn  man  es  damals  mit  dem  heutigen  leichten  Verbrennungsmotor  zu  tun 
gehabt  hätte  und  nicht  mit  der  schweren  und  im  Straßenverkehr  so  störenden 
Dampfmaschine,  die  man  nach  Stephensons  erfolgreichen  Oleisbahnversuchen 
im  Interesse  der  vollen  Ausnutzung  ihrer  VorzQge  als  schwere  Zugmaschine 
auf  eigene  Schienenwege  verweisen  mußte,  oder  wenn  es  möglich  gewesen 
wäre,  diese  Maschine  in  müßigem  Gewicht  zu  halten,  und  in  gefalliger  niemand 
sWrender  Gestalt  auf  der  Straße  zuzulassen,  dann  hatten  wir  wohl  sicher  schon 
damals  die  Bemflhungen  der  Ingenieure  sich  auf  eine  fundamentale  Umgestaltung 
der  Straßen  nach  Tracirung,  Bauart  und  Material  —  richten  sehen.  Aber 
die  Eigenart  der  Dampfmaschine  ftlhrtc  notwendig'  zur  tntwicklung  der 

Schienenwege  und  somit  zur  Ver- 
nachlässigung der  Straßen,  insofern 
sie  nun  Verl<chrswege  2.  Ranges  wurden. 

Unsere  heutige  Lage  ist  derjenigen 
vor  100  Jahren  nicht  unähnlich;  wie- 
derum stellt  sich  uns  ein  neues  und 
leistungsfähiges  Verkehrsmittel  dar,  und 
wir  haben  es  in  den  Verkehr  einzu- 
führen, ihm  die  passende  Form  zu  geben  und  die  geeigneten  Lebensbedin- 
gungen zu  schaffen.  Aber  heute  haben  wir  tatsächlich  einen  spezifisch  außer- 
ordentlich leichten  Motor;  die  große  Bedeutung  dieses  leichten  Automobil- 
motors ist  auch  allgemein  anerkannt;  man  hat  ihn  mit  dem  Personenfahrzeug 
Wunderdinge  verrichten  sehen;  niemand  zweifelt  daran.  daU  er  auch  für  den 
Lastverkehr  nutzbar  gemacht  werden  kann  und  muß.  Es  fragt  sich  nur  wie? 
Denn  die  Adhäsionsschwierigkeiten  bei  gewissen  Voraussetzungen  (Schnee, 
schlechte  Straßen,  Steigungen)  sind  noch  dieselben  wie  damals. 

Damit  drängt  sich  die  Frage  auf,  ob  —  da  doch  nun  einmal  mit  diesen 
Verhältnissen,  vor  allem  auch  mit  dem  gegebenen  Zustande  der  Straßen  zu 
rechnen  ist  und  einstweilen  niemand  daran  denkt,  sie  etwa  dem  Automohilismus 
anzupassen  nicht  wenigstens  für  die  Übergangszeit  die  Möglichkeit  vorliegt, 
jene  Adliäsionsschwierigkeiten  durch  entsprechende  Konstruktion  des  Selbst- 
fahrers zu  überwinden.  Und  hier  liegt  denn  auch  tatsächlich  der  Kernpunkt 
der  ganzen  Frage  für  absehbare  Zeit. 


Rg.  15.    Cui;nols  Dampf  wagen  mit 
armiertem  Triebrad. 
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Dali  die  oben  erwähnten  „leichten  Liefernngswai^en"  sich  eine  gewisse 
Verlireitung  haben  erringen  können,  beweist,  dali  bei  diesen  bereits  die  Frage 
der  Konstruktionsanpassung  an  die  Straßen  gelöst  ist;  ebenso  ist  dies  der  Fall 
bei  den  Pereonenfahrzeugen. 


Fig.  16.  Oordon's  Laufmascbine. 
Untersucht  man  nun»  worin  in  dieser  Hinsicht  der  Unterschied  besteht 

zwischen  dem  Lastwagen  und  diesen  Fahrzeugen,  so  findet  man,  daB  wiederum 
allein  in  dem  liölieren  Gewicht  des  ersteren  der  Grund  aller  Schwierig- 
keiten liegt  Wohl  ist  es  gelungen,  an  die  Stelle  des  schweren  Dampf- 
motors, der  vor  KK)  Jnlircfi  wegen  seines  Eigengewichts  sich  auf  der  Straße 
nicht  behaupten  konnte  und  dalier  selbst  für  leichteste  Lasten  (wie  Personen) 
nicht  zu  brauchen  war,  einen  leichten  Motor  zu  setzen,  der  daher  für 
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leichte  Lasten  auch  sogleich  eingeführt  worden  ist  Sind  aber  die  Lasten» 
die  zu  Iwfttrdeni  sind,  an  sich  schwer,  niuS  also  das  Bmtlogewicfat  des 
Fahrzeugs  unvermeidlich  ein  demlich  hohes  werden,  so  sind  wir  trotz  des 
leichten  Motors  auf  dem  Slandpnnict  unserer  GrofVvaier.  Handelt  sich's  nflmlich 
nur  um  leichte  Stückgüter,  wie  bei  den  meisten  Lieferungswagen  der  Waren- 
hauser, dann  steht  der  Anwendung  des  mechanischen  Betriebes  mit  dem  Auto- 
mobiimotor  —  abgesehen  von  der  Kostenfrage  —  ebensowenig  wie  beim 
Personenfalirzeug  ein  Hindernis  im  Wege,  denn  die  bei  leichten  Lasten  zu- 
lässige Bedeckung  der  Radfelgen  mit  Gummi  beseitigt  mit  einem  Schlage 
die  „Strabenschwierigkeiten".  Das  Gummipolster  „legt  dem  Selbstfahrer  die 
Schienen";  es  gleicht  die  Unebenheiten  der  mangelhaften  Straßendecke  aus, 
gestattet  also  dem  Fahrzeug,  ohne  zu  große  Erschütterungen  schnell  zu 
fahren;  es  sichert  dem  Fahrzeug  ferner  dadurch,  daß  es  niclit  wie  eine 
eiserne  Felge  an  einzelnen  Punkten  die  Höcker  der  StralSendecke  be- 
rührt, sondern  sich  dicht  und  elastisch  anpreßt,  eine  gute  Adhäsion,  somit 
stetiges  Vorwartsschieben,  Vermeiden  des  gleitenden  Drehens  der  Räder.  Hier- 
bei  sind  Unterschiede  bereits  wohl  zu  beachten  zwischen  Luftreifen  und 
Vollgummireifen;  nur  die  ersten  besitzen  jene  VorzQge  in  vollem  Maße,  sie 
sind  aber  nur  bis  zu  einem  gewissen  Maximalgewicht  des  Fahrzeug  anwend- 
bar. Bei  höheren  Gewichten  sind  wiederum  bis  zu  einer  Höchstgrenze  Voll- 
gummireifen am  Platze:  die  Fahrgeschwindig^t  muS  dabei  zwar  schon  er- 
heblich reduzirt  werden,  denn  mit  der  verminderten  Elastizität  des  Reifens 
wird  ein  Teil  der  Vorzüge  des  Systems  schon  aufgegeben;  für  mittlere  Ge- 
schwindigkeiten genügt  aber  auch  bei  schlechten  Wegen  noch  die  Elastizität 
des  Vollgummfs;  den  Vorteil  der  gute«  Adhäsion  hiefct  er  also  ebenfalls  in 
ausreichendem  MaLk',  nanicnth'ch  in  Anbetraclit  der  hiiheren  Last.  Da  der  Voll- 
ijummi  größere  Lasten  trai:;en  kann,  ist  er  in  den  Grenzen  der  für  ihn  zu- 
lässigen Belastung  ein  vorziigHchcs  Mittel  tiir  eine  unter  fast  allen  Stralien- 
und  Wetter-Verhaltnissen  zuverlässige  Bereifung.  Bei  weiterer  Steigciung  der 
Last,  die  duch  nun  einmal  iür  den  eigentlichen  Güterverkehr  nicht  zu  umgehen 
ist,  muß  aber  der  Konshiikteur  sich  dazu  entschließen,  die  Radfelgen  mit 
Eisenbandagen  zu  versehen.  Mit  diesem  Schritt  stehen  wir  sogleich  vor  der 
Unmöglichkeit,  bei  Schnee  und  Glatteis  den  Selbstfahrerbetrieb  aufrecht  er- 
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halten  zu  künnen,  wir  müssen  also  gleichzeitig^  zu  besotuleren  Räderarmierungen 
übergehen,  die  das  Gleiten  der  Eisenreifen  verhindern.  Freilich  ist  unter  solchen 
Wctterverhältnisscn  auch  der  animalische  Betrieb  erschwert,  die  Pferde  müssen 
Stolleneisen  bekommen,  die  Arbeit  ist  im  Schnee  viel  größer,  es  muß  Vor- 
spann genommen  werden;  aber  ein  so  völliges  Lahmlegen  des  Betriebes  wie 
bei  dem  nicht  eigens  far  Winterbetrieb  eingerichteten  schweren  Selbstfahrer 
tritt  doch  nicht  ein. 

Der  große  Unterschied  ist  eben  der,  daß  die  Triebräder  der  Selbstfahrer 
die  Straßendecke  nicht  nur  durch  Vertilcaidruclc  beanspruchen.  Fflr  diese  Rader 
ist  die  Straße  nicht  wie  fOr  die  Laufräder  und  die  Räder  der  •gezogenen'*  Last- 
wagen  nur  die  Unterlage,  die  den  Druck  auszuhaiten  hat.  Die  Triebräder 
sind  vielmehr  Maschinenteile;  sie  sollen  sich  auf  der  Straßendecke  abwälzen 
ohne  zu  gleiten  und  dabei  ihre  Achse  vorwärts  schieben;  der  Vorgang  wird  auch 
dem  Laien  verständlich  durch  den  Vergleich  mit  dem  Ablaufen  eines  Zahnrades 
auf  einer  Zahnstange,  nur  daß  es  sich  nicht  um  eine  grobe  Verzahnung,  sondern 
um  Friktion  handelt,  also  um  einen  Eingriff  kleinster  Unebenheiten  ineinander, 
der  natürlich  nur  bei  starker  Anpressung  mOglich  ist.  Ist  absolut  kein  Eingriff 
mehr  vorhanden,  sind  Lauffläche  und  Radfelge  vuUkünuiicn  glatt  geschliffen 
und  geschmiert,  so  kann  ein  Vurwartsbcwegen  nicht  stattfinden,  es  sei  denn  durch 
eine  enorme  Erhöhung  des  Anpressungsdrucks»  die  wohl  auf  Eisenbahnen, 
durch  Steigerung  des  Lokomotivgewicht^  nicht  atier  auf  Straßen  möglich  ist 
Denn  auch  hier  sind  dem  Lastselbstfahrerbetriebe  durch  die  Beschaffenheit  der 
Straße  Grenzen  gezogen. 

Jede  Straßendecke  verträgt  nur  eine  gewisse  Belastung  pro  Flächeneinheit. 
Die  gewöhnliche  Felgenbreite  reicht  also  zur  Obertragung  des  Raddrucks  nur 
bei  den  gebräuchlichen  Lasten  —  und  diese  sind  infolge  der  Eisenbahnentwick- 
lung in  vielen  Landcsteilen  ziemlich  gering  —  und  auf  festen  Straßen  aus. 
Bei  größerer  Last  oder  bei  minder  fester  Straße  oder  gar  beim  Zusamman- 
treffen  beider  Fälle  muß  der  von  der  Radfelge  abgewalzte  Streifen  der  Straßen- 
decke, also  auch  die  Fel^'e  selbst,  entsprechend  breiter  sein,  was  ebenfalls  die 
Radkonstruktion  beeinflußt. 

Eine  endgültige  Ahhitte  wäre  also  nur  mfVglich,  wenn  einerseits  dafür  ge- 
sorgt werden  konnte,  daß  die  Bewegungswiderstdndc  durch  Steigungen,  weichen 
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Fahrweg  etc.  so  gering  wie  mdglich  warden  —  das  wttrde  die  erwälinte  funda- 
mentale Umgestaltung  der  StraBen  nach  Tracierung  und  Bauart  invoMeren  —» 
und  wenn  anderseits  Maßnahmen  gestattet  würden,  um  die  Reibung  so  hoch 

wie  möglich  zu  gestalten;  es  müßten  also  die  Räder  Armierungen  erhalten, 
die  ihnen  unter  allen  Umständen  eine  genügende  Reibung  auf  der  Straße 
sichern,  und  —  last  not  Ictist  die  Straßendecken  durchweg  in  solcher  Güte 
hergestellt  werden,  datJ  diese  Armierungen  sie  nicht  nennenswert  nngrcifen.  Dnß 
dies  möglich  ist,  ist  nicht  nur  durch  jahrzehntelange  Erfalirungtn  mit  lausenden 
von  schweren  StralSciiiokomütivcn  in  Enj^Iand  bestätigt  worden,  sondern  auch 
die  Versuche  der  Heeresverwaltung  iiaben  gezeigt,  daß  schon  Straßendecken, 
die  man  heute  bei  uns  »gut"  nennt,  von  schweren,  nach  Art  der  englischen  Ma- 
schinen  mit  Radarmierungen  versehenen  Lastwagen  nicht  angegritfen  werden. 

Unter  den  jetzigen  landlichen  Verhältnissen»  d.  h.  bei  einem  Straßen-  und 
Wege-Zustand»  der  von  dem  reinen  Naturzustand  in  manchen  Gegenden  oft 
kaum  zu  unterscheiden  is^  icOnnte  also  nur  eine  ähnliche  JMaschine  am  Platze 
sein,  wie  sie  die  Engländer  —  insbesondere  in  den  Kolonien  —  zum  Lasten- 
transport verwenden,  d.  h.  eine  Art  von  Sb-aßenlokomotive,  die  auf  jedem 
B  o  de  n ,  auf  Wiesen,  Sand,  GerOil  usw.  undbeijedemWetter,im  Sommer 
wie  im  Winter,  vorwärts  kommt  —  abgesehen  von  gewissen  Ausnahmefällen, 
wo  auch  jedes  andere  Verkehrsmittel  versagt.  Nur  müßte  sie,  da  sie  nicht  nur 
auf  den  schlechtesten  Wegen  zu  fahren  hat,  smulern  leider  auch  mit  den  vor- 
handenen Brücken  —  und  zwar  mit  altcrtümhchcn  und  schwachen  Brucken  — 
zu  rechnen  hat,  erheblich  leichter  sein. 

Die  völlige  Umgestaltung  der  Straticn,  die  für  schweren  mechanischen 
Lastvetkeln  niiiif  wäre,  bleibt  vorerst  ein,  wie  schon  gesagt,  frommer  Wunsch. 
F.s  werden  Jaiif/eiinte  vergehen,  bis  in  dieser  Hinsicht  von  einer  Besserung 
etwas  zu  merken  sein  wird.  Die  Wegebaupflichtigen  werden  zunächst  abwarten 
wollen,  ob  das  Lastselbstfahrerwesen  Überhaupt  die  Kraft  und  den  Wert  in  sich 
trägt,  um  eine  so  allgemeine  Umwälzung  im  Straßenbau  zu  rechtfertigen.  Es 
bleibt  uns  daher  nur  Obrig,  uns  auf  die  schon  jetzt  genOgend  tragfähigen  und 
gllnstig  fracierten  Hauptstraßen  zu  beschränken  und  die  gesetzliche  Zulassung 
derjenigen  Radarmierungen  anzustreben,  die  unserem  Lastselbstfahrer  die  Mög- 
lichkeit eines  bei  jeder  Jahreszeit  funktionierenden  Betriebes  sichern. 
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Wir  habiMi  aber  oben  gesehen,  dal5  bisiier  der  allgemeinen  F.infütirung 
Von  LastSL-lbstfahrcrii  t^cwöhnlicher  Art  außer  den  Adhäsionsschwicrigkeiten,  die 
wir  nacli  Vorstellendem  durch  technische  Mittel  beseitigen  können,  vor  allem 
aiieh  finahzfelle  Hindernisse  im  Wege  stariden.  Diese  werden  nadi  Jahizehnten 
nicht  mehr  existieren,  sobald  durch  massenhafte  Serienfabrilcation  der  Bau  der 
Motoren  und  Molorfahrzeuge  sich  so  billig  gestalten  laßt,  daß  sie  auch  mittleren 
und  kleineren  Betrieben  zuganglich  werden,  wie  wir  dies  z.  B.  bei  den  -Näh- 
maschinen und  Fahrradern  gesehen  haben.  Bis  wir  aber  dahin  gelangen,  werden 
wir  die  HandeU  und  Gewerbetreibenden  nicht  nur  von  der  technischen  Lebens^ 
fähij^eii  sondern  auch  von  der  Rentabilität  des  mechanischen  Betriebes 
Überzeugen  müssen.  Da  zeigt  es  sich  nun,  daß  auch  diese  Beh'achtung  der 
Frage,  vom  finanziellen  Standpunkt,  uns  dazu  führt,  daß  wir  die  —  wenn  man 
so  sagen  darf     gchrJiiichliche  Art  der  Einzellaslseihstfahrer  verlassen  mOs^^en. 

Denn  wenn  wir  uns  einerseits  ti.  zw.  für  ticii  a II jje meinen  Last- 
verkehr —  darauf  bcscliraiikon  nuissen.  mir  die  guten  Straßen  in  Anspruch  zu 
nehmen,  um  nnserin  Schiit/Iini;,  ileni  niechaiiisclien  Last!alir,a'u^,  in  den  Augen 
der  Wegebaubelmrdcn  Uta  Kredit  niclU  zu  verderben,  oder  ihm  solchen  über- 
haupt erst  zu  erringen,  so  haben  wir  doch  auch  anderseits  grade  in  der  jetzigen 
Obergangsperiode  mit  Rüclcsidit  auf  die  Rentabilität  davon  auszugehen, 
daß  unsere  Fahrzeuge  weniptens  im  Stande  sein  mUssen,  jede  Art  von 
Straßen  und  Wegen  zu  benutzen,  die  ihnen  freigegeben  werden,  um  ihnen  da- 
durch jeden  beliebigen,  städtischen  oder  landwirtschaftlichen  Betrieb  zugang- 
lich zu  machen.  Das  erfordert  große  und  breite  Rader,  also  schwere  Kon- 
struktion  und  starke  Maschinen,  und  führt  uns  von  selbst  auf  Massentransporte 
hin.  Solche  bieten  sich  auf  dem  Lande  nur  im  Oroßbetriebe,  ebenso  in  der  Industrie; 
für  Transportgesellschaften  bilden  sie  die  Basis  eines  rentablen  Betriebs  auch 
beim  Anschluß  kleiner  Landwirte  und  städtischer  Gewerbetreibender  etC. 

Hier  ist  nun  wiederum  das  oben  erwähnte  bei  den  Englandern  erprobte 
System  das  am  besten  j^ecipnefe.  In  dem  Augenblick,  wo  wir  mit  schweren 
jMaschinen  zu  reciinen  iiahen  i;ieie!igültig  ob  dies  linhe  (iewicht  eine  Fnl^c 
des  scinveren  Danipfniotnrs  ist  uder  oh  us  aus  der  unvermeidlich  liolieii  BruUtj- 
iast  des  Lastselbslfahrers  resultiert  —  müssen  wir  einsehen,  daü  auf  Rentabili- 
tät nur  zu  reciinen  ist,  wenn  dies  hohe  Gewicht  praktisch  nutzbar  gemacht 
wird,  d.h.  wenn  wir  zum  Vorspannprinzip  Ubergehen. 

JtlWbaeh  der  AirtaimMI-liidittMc.  3 
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Wie  schon  gesagt,  dürfen  wir  mit  Rücksicht  auf  unseren  schlechten  Straßen- 
bau nicht  an  die  schweren  englischen  Maschinen  selbst  denicen,  wir  h^n  viel- 
mehr eine  sehr  viel  leichtere  »Vorspannmaschine*  im  Sinne,  die  man  sich 
einfach  als  ein  etwas  grOfteres  Lastautomobil  mit  einem  oder  zwei  Anhinge^ 
wagen  vorzustellen  hat  Sie  ist  technisch  das  beste  was  wir  fOr  den  Ober- 
gang brauchen  IcOnnen,  denn  sie  bietet  dem  Konstrulcteur  Gelegenheit  die  in 
Rficksichi  auf  Straßen-  und  Wetterverhaltnisse  z.  Zt  unentbehrlichen  Rad- 
konstruictionen  anzuwenden,  gleicht  also  hierin  der  Stndleiilokomotiv^  ohne  in- 
des deren  Nachteile  Feuergefährlichkeit,  Rauch  und  Dampf,  hohes  totes  Ge- 
wicht u.  dergl.  —  zu  besitzen.  Sie  ist  femer  das  finanziell  Vorteilhaftestet 
weil  mit  einer  Maschine  viel')  geleistet  werden  kann  —  wenn  auch  an  einen 
Vergleich  mit  der  Eisenbahn  dabei  nicht  gedacht  werden  darf,  weil  bei  dieser 
die  Betriebsbedingungen  —  eigens  fOr  sie  geschaffen  -  die  denkbar  günstig- 
sten siiul,  wahrend  bei  jener  «gerade  das  Gegenteil  der  Fall  ist. 

Angesichts  dieser  Vurieile  des  Vorspannsystems  sind  bekanntlich  auch 
die  Ministerien  des  Krieges  und  der  Landwirtschaft  sowie  die  deutsche  Land- 
wirtscliaftsgesellscliaft-selbst  durch  Freisaussclireibungen  für  dasselbe  eingetreten. 

Nachstehend  soll  daher  versucht  werden,  die  Vorzüge  der  Vorspannniaschine 
vor  den  Einzelwagen  etwas  nSher  zu  beleuchlm  und  die  Anforderungen  zu 
skizzieren,  die  an  eine  solche  Schleppmaschine  zu  stellen  sein  werden. 

BezQglich  des  ersleren  Punktes  erinnern  wir  uns,  daß  wir  als  bisherige 
Hemmnisse  der  Entwicklung  des  Laslselbstfahrerwesens  bezeichnet  hatten:  den 
hohen  Preis  und  die  bedeutenden  Unierhaltungskosten  der  Einzellastwagen, 
die  unvollkommene  Ausnutzbarkeit  der  teuren  Maschine  und  vor  allem  die 
Betriebsschwierigkeiten  im  Winter  und  auf  einem  mangelhaften  Wegenetz. 

Nun  wird  freilich  eine  gute  Vorspannmaschine,  wie  wir  sie  uns  denken, 
in  der  ersten  Anschaffung  naturgemäß  teurer  sein  als  ein  Einzelwagcn;  dies 
verliert  indes  sogleich  an  Bedeutung,  wenn  die  llnterhaltun^skosfen  und  vor 
allem  die  Leistungen  verglichen  werden.   Ein  Lastwagen  kann,  wenn  er 

'  Freilich  wird  die  Leistung  um  so  Kerinjjcr.  je  leichter  die  Masctiiiif  wird;  ihr 
AdhäsionsKC  wicht  gewinnt  dabei  wieder,  wenn  es  gelinKt,  alle  vier  Kader  anzutreiben.  Erst  wenn 
es  niüKlicli  ist,  {n  einfacher  und  praktischer  Welse  die  Acitsen  der  Anliängewagen  durch  die 
Maschine  direkt  an/utreihen,  kann  eine  VorspannmascJline  leiclilcster  Art  geiunit  werden, 
da  sie  dann  die  Anhänger  nicht  mehr  zieht 
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nicht  allai  schwer  und  ungeschickt  werden  soll«  nicht  gut  für  mehr  als  5000 1^ 
Nutzlast  gebaut  werden;  dabei  Iconunt  der  Achsdrack  bereits  der  für  unsere 
Strailen  zulässigen  Höchstgrenze  sehr  nahe.  FOr  viele  Betriebe  ist  es  aber 
sehr  fraglich,  ob  sie  eine  Tragfahiglceit  des  Fahrzeuge  von  100  Zentnern  Ober* 
haupt  ausnutzen  können;  denn  hierzu  gdiOrt  bei  der  begrenzten  Lade- 
fläche eines  Einzel -Fahrzeug  die  Beiadwigniit  nicht  sperrigen  Qtttem 
von  sehr  hohem  specilischem  Gewicht  (Maschinenteile,  BiuchsleinblOcke,  audi 
Bier  in  Tonnen  u.  s.  w.).  Ist  eine  Beladung  mit  so  schweren  Gütern  nicht 
möglicli,  so  wird  man  natürlich  leichtere  Lastwagen  in  Betrieb  nehmen. 
Daneben  gibt  es  auch  zahlreiche  Fälle,  wo  zwar  das  Ladegewicht  unter  Um- 
standen erreicht  werden  kJinnte  (z.  B.  Rübentransporte  u.  dgl.  in  der  Landwirt- 
schaft), wo  aber  eine  so  hohe  Ausnufziinf^  des  einzcltien  Fahrzeuf;s  jährlich 
nur  auf  kurze  Betriebsperioden  beschränkt  sein  würde,  und  auch  die  Notwendig- 
keit, Feldwege  und  sogar  Ackerboden  ■  auch  bei  schlechtem  Wetter  -  zu 
befahren,  schwere  Einzeilasten  ohne  l)esondere  Einriclitungen  lür  die  Verteilung 
des  Druckes  der  Räder  auf  grolicrc  Flächen  verbietet. 

Die  bisherigen  Erfahrungen  mit  Einzeilastfahrem  haben  ergeben,  daft  es 
nur  unter  ganz  besonders  günstigen  Straften-  und  Betriebsverhaltnissen  zweck- 
müßig  is^  Einzelfahrzeuge  von  100  Zentner  Nutzlast  zu  verwenden»  etwa  fflr 
den  Verkehr  mit  den  Vororten  einer  Großstadt,  also  auf  durchweg  festen 
Straßen.  Unter  gewöhnlichen  Verhaltnissen  aber,  und  namentlich  im  Land- 
verkehr, wird  man  steh  an  eine  HOchs^enze  von  3000  kg  zu  halten  haben. 
Der  iUilitarlastwagen  trl^  normalerweise  etwa  2500  kg,  also  50  Zentner,  und 
kann  allerdings  unter  Umstanden  bis  zu  3000  kg  aufnehmen.  Hierbei  bleibt 
das  Fahrzeug  -  was  durchaus  notwendig  ist  —  nicht  auf  die  besten 
Chaussen  beschränkt,  sondern  noch  auf  den  meisten  einigermaßen  befestigten 
Straßen  verwendbar,  ohne  der  Straßendecke  erheblichen  Schaden  zu  tun;  unter 
Anwendung  der  oben  erwähnten  Radarmierungen,  (tercn  Anbringung  noch 
einfach  und  handlich  ist,  kann  es  nucli  Sointiierwege,  Feldwege,  etc.  bei  nicht 
zu  großen  Steigungen  und  niittelgünstigen  W illcTungsverhältnissen  mit  Last 
befahren.  Mit  mehr  als  300ü  kg  würde  es  für  unsere  deutschen  Verhaltnisse 
in  der  Verwendung  zu  sehr  beschrankt  sein.  Dasselbe  gilt  auch  fttr  alle  nicht- 
militarischen  Fahrzeuge  dieser  Art,  sofern  auf  ihre  unabhängige  Verwendbarkeit 

3» 
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Wert  gelegt  werden  muß^  also  überall  im  Verkehr  auf  dem  Lande.  Wie 
schon  gesagt,  soll  nicht  ausgeschlossen  sein,  daß  einzelne  Betriebe  far  ganz 
bestimmte  Zwecke  und  Fahrstrecken  sich  mit  Vorteil  auch  schwerer  Fahrzeuge 
bedienen  können;  nur  fQr  einen  allgemeinen  Typ  mochten  wir  3000  kg 
als  obere  Grenze  der  Nutzlast  fQr  Einzellastwagen  festgehalten  wissen. 

Mit  einer  solchen  Nutzlast  kann  schon  nicht  schneller  als  etwa  mit  12  km/h 
Geschwindigkeit  gefohren  werden,  sodaß  eine  Durchschnittsgeschwindigkeit 
von  höchstens  etwa  8  km  h  angenommen  werden  kann;  das  Fahrzeug  leistet 
demnach  standlich  Im  Mittel  24  t/km. 

Mnn  knnn  bei  ''mhi  kR  Nutzlast  durchschnittlich  nur  gegen  km  h  fnhrcn,  .ilso 
auch  nur  m  i  km  schaffen.  Leichtere  Fahrzeuge  dürfen  schneller  fahren;  z.  B.  kann  man  bei 
SOOO  leg  Last  ganz  gut  mit  einer  Hficlistgeschwindtgkeit  von  itt  km  b  rechnen,  also  im  Durch- 
schnitt mit  I'-' km  h  f.ihrcn;  der  Wagen  leistet  somit  wiederum  -M  t  km.  der  Vorteil  liegt 
höchstens  darin,  dats  das  leichtere  Fahrzeug  handlicher  bleibt,  geräuschloser  fahrt  und  an  die 
Strafte  geringere  Ansprache  stellt,  der  Nachteil  aber  ist  schon  hier  die  geringere  Ausnntz- 
barkeit  des  Motors,  weil  hei  ktc^tn.-rer  Fiis/ellast  für  Ab-  und  Anfinden,  also  f^etriehsiinter- 
brcchungen,  mehr  Zeit  und  Arbeit  aufzuwenden  ist  Ik'ide  Vor-  und  Nachteile  treten  noch 
mehr  hervor,  wenn  noch  welter  mit  der  Nutzlast  heranteigegangen  wkd,  wie  dies  f  Sr  gewisse 
Zwecko  wolil  i;cschicht,  etu.i  bis  zu  Kitio  kg;  in  diesem  Falle  sind  schon  Vollgummireifen 
zulässig,  und  die  Fahrgeschwindigkeit  kann  im  Durchschnitt  1:0  km  h  betragen,  wobei 
die  Leistung  auf  90 1  km  steigt,  fOr  LadeCrlsten  aber  noch  mehr  Zeit  verloren  geht  als  durch 
die  schnellere  Fahrt  gewonnen  ist:  itiescr  Typ  würde  sich  bereits  crhcMicfi  den  oben  er- 
wähnten leichten  Lastwagen  oder  Lieferungswagen  nähern,  von  denen  wir  hier  abgehen 
müssen« 

Wenden  wir  uns  nun  zur  Frage  der  Rentabilität  eines  normalen  EIukI- 
lastwagens,  den  wir  zu  2500  bis  3000  kg  Nutzlast  oder  24  t/km  stQndlicher 
Leistung  annehmen.  Der  Preis  des  Fahrzeup  muft  zu  etwa  10000  M.  an- 
gesetzt werden;  der  Motor  —  lOPS^)  —  möge  pro  PS  stündlich,  Volt-  und 
Leerfahrten  zusammengefaßt  0,4  I  Spiritus  =  6,4  Pf.  —  bei  durchschnittlich 
lOstUndigcr  Arbeit  also  6,40  M.  pro  Tag  verbrauchen;  für  Spiritus  würden 
also  bei  300  Betriebstagen  6,4  .  300  1920  M.,  und  für  Betriebsstoffe  über- 
haupt (also  einschl.  öl,  Fett  und  dcrgl.)  rund  2000  M.  zu  rechnen  sein.  Der 
Wagenführer  ist  mit  150O  M.  im  Jahr  in  Ansatz  zu  bringen,  für  Amortisation 

')  Es  sind  hier  für  Lastwagen  l'i  PS.  für  Vorspannwagen  30  PS  angenommen  ent- 
sprechend den  ersten  bisher  in  Versuch  gewesenen  Typen;  man  wird  dariiii  /n  rechnen 
haben,  daß  künftig  stärkere  Maschinen  verwendet  werden;  das  Verhältnis  bleibt  ungefähr 
dasselbe. 
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mögen  ebenfalls  ■ —  rciclilich  gerechnet  -  IStlt)  M.  anRcnoniincii,  schlicliliclt 
auch  für  Reparaturen,  Erbatzlcilc  etc.  etwa  lUOO  M.  veranschlagt  werden.  Es 
ergeben  sich  dann  jährliche  Gesamtausgaben  von  2000  +  1500  i  1500  j- 
1000  ~  eOOO  oder  bei  300  Betriebstagen  auf  den  Tag  20  M.,  ein  Satz, 
der  erfahrungsmaBig  den  Tatsachen  entspricht  Fflr  diese  Ausgabe  leistet  der 
Selbstfahrer  bei  stDndlich  24  t,km  in  der  Vollfahrl  doch  höchstens  150  t;km 
taglich,  wenn  zu  seinen  Gunsten  angenommen  wird,  daß  er  mehr  als  die 
Hälfte  der  tO  Arbeitsstunden  voll  beladen  ist.  Es  leostet  dann  1  t/lcm  13^  Pf.*) 
Dieser  Salz,  obwohl  scheinbar  aus  angenommenen  Werten  errechnet,  ent- 
spricht vollkommen  der  Wirklichkeit;  dabei  ist  aber  noch  vorausgesetzt,  daß 
das  Fahrzeug  fortgesetzt  sachgemäß  Qberwachl^  gewartet  und  bedient  whrd. 

Eine  VorspannmascMtM  wird  bei  SolenfabrikatkMi  ca.  20000  M.  kosten; 
sie  verzehrt  bei  einem  30  PS -Motor  und  ebenfalls  0,4  I  oder  M  Pf.  Ver- 
brauch pro  PS  und  Stunde  täglich  fOr  20  M.,  in  300  Tagen  für  6000  M.  Be- 
triebsstoffe; fDr  den  Ffibrer,  die  Amortisation  und  Reparaturen  sind  indes  nicht 
höhere  Summen  anzusetzen  als  beim  Einzellastwagen,  d.h.  1500+ 1500+  lOOOM.; 
im  ganzen  also  jährlich  10000  oder  täglich  33  M.  Die  Vorspannmaschine  (von 
dem  später  zu  beschreibenden  Typ)  leistet  nun,  wenn  sie  nur  zum  Vorspann- 
dienst verwendet  wird,  dauernd  mindestens  10  t  Nutzlast,  vorausgesetzt,  daß 
diese  ihr  stets  anf!;ehängt  werden  können,  wenn  also  mit  Wediselw^n  ge- 
fahren wird  Ist  dies  nicht  der  Fall,  so  mag  zunächst  angenommen  werden, 
dab  sie  statt  dessen  andere.  i,'letchwertif:;e  oder  vielleicht  noch  wertvollere  Ar- 
beit leiste  (siehe  unten),  lieini  reinen  Schleppdienst  ist  die  Maschine  infulge 
des  Wechselwagenbetriebes  imstande,  fast  ununterbrochen  Voll  fahrten  zu 

')  Während  der  Driicklcjiuii;;  wunk  mir  der  Auts.au  „die  RciUalnliJ.it  der  Motorwagen 
in  gewerblichen  Betrieben",  v.  K.  Fchmiann.  zuKän^lich  Ki^'"<ictit;  auf  üruiid  tängcrcr  Ef- 
fahntnpcn  iiibi  Fchrmann  folm  luiu  Hcrechnung,  die  sich  mit  dm  oblj-cn  Zahlen  /iemlich 
ßcnau  deckt:  Preis  des  halif/.<.u^{s  9500  M.,  Unterhaltuntjska.stcn  (15", .>  jahrhcli  Uii  M., 
Amortisation  <I2".,)  jährlich  114«  M.,  Verbrauch  an  Hetriebsstoffen  täglich  30.1  Spiritus 
(f>,r)2  M.i,  I  kfi  Bcn/in  10,32  .M.i.  ki;  Schinierril  ,0,«)  M.),  im  ^an^en  trti,'lich  (V.M  M. :  ht-i 
250  Betnct)stagcn,  die  Hehriuann  annimmt,  kosten  die  lietriebssluffc  jährlich  1733  M.;  tichalt 
des  Pakrers  1500  M.  In  Summa  entstehen  also  jäbritch  580O  M.  Kosten. 

'i  VerRk'ictiswcisc  sei  bemerkt,  d.il^  ii.icti  den  BiTt.  ohnungen  von  M&hlenfels  beim  Be- 
trieb mit  Pferden  pro  t  kni  etwa  14  Pf.  zu  rechnen  sind. 
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leisten;  sie  fahrt  dabei  allerdini^  nur  mit  einer  mittleren  Gesdiwindigkeit  von 
5  kmfh.  Somit  Icann  sie  pro  Stande  50  t/lcm  schaffen,  oder  in  10  Stunden 
er.  500  tjkm  für  33  At,  sodaA  I  t/icm  6^  Pf.'  leostet  Die  Vorspannmaschine 
madit  also,  wenigstens  unter  gflostig^n  Umstanden,  im  Betriebe  nur  er.  V«  v> 
viel  Kosten  wie  der  Einzellastwagen. 

Diese  Betrachtungen  führen  uns  auf  die  weitere  wichtige  Frag^  lnwie> 
fern  der  Vorspannwagen  dem  Einzelwagen  hinsichtlich  der  Ausnulzbarkeit  tiber- 
legen Ist  Was  in  dieser  Hinsicht  erwartet  wird,  laftt  sich  am  besten  aus  den 
Wettbewerbsbedingungen  ericennen»  welche  den  Preisausschreiben  der  deutschen 
Landwirtschaftsgeselischaft  und  der  Ministerien  des  Krieges  und  der  Landwirt» 
Schaft,  Domänen  pp.  zu  Grunde  gelegt  sind. 

Die  angestrebte  Vorspannmaschine  ist  hiernach  nicht  auf  den  Schlepp- 
dienst allein  bcschränict,  sondern  soll  möglichst  vielseitig  verwendbar  sein,  so- 
daß  sie  sich  rentiert,  auch  wenn  sie  nichts  zu  schleppen  hat.  Ich  verweise 
hierüber  auf  Heft  86  der  „Arbeiten"  der  deutschen  Landwirtschaftsgesellscliaft, 
welches  eingehende  Ausführungen  über  diesen  Gegenstand  enthält 

Die  durch  die  Preisausschreibungen  gestellten  Bedingungen  waren  folgende: 

a)  Preisausschreiben  der  Deutschen  Landwirtochaflsgesellschaft: 

Die  Gesamtlänge  des  Lastzuges  mit  Vorspannmaschine  darf  24  m  nicht 
ai>erschreiten.    Es  ist  erlaubt,  das  ganze  Betriebsgewicht  der  Vorspann- 

maschine  sowohl  durcli  die  maschinellen  Einrichtungen  nuszunutzen  als  auch 
durch  Nutzlast  zu  erganzen,  doch  darf  in  dem  Lastzuge  bei  keiner  Achse  der 
Raddruck  2500  kg  übersteigen. 

Gefordert  ist  ferner,  daß  auch  Landwege  befahren  werden  kennen; 
bei  Überwindung  schwieriger  Wcgcstclltn  ist  es  gestattet,  daß  die  Vorspann- 
maschine  allein,  ohne  angehängte  Last,  vorfahren  und  die  Anliiingewagen 
an  einem  Drahtseil  mittels  Windevorrichtung  heranziLlicn  kann.  Auf  befestigten 
Straßen  muß  der  Lastzug  eine  Geschwindigkeit  von  5  km  h  (durchsclinittlich) 
erreichen  —  auf  Landwegen  weniger. 

„Zur  Erhöhung  der  wirtschaftlichen  Ausnutzung  ist  eine  Verwendbarkeit 
der  Motoren  für  andere  landwirtschaftliche  Arbeiten,  Beackerunge..,  Dreschen  usw. 
erwQnscfat  Bei  gleich  guten  Leistungen  als  Lasteugmaschine  soll  die  Maschine 
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mit  vielseitigerer  Verwendbariceit  in  der  Preisverteilung  bevorzugt 
werden.* 

Es  sollen  ferner  durch  die  Prüfung  festgestellt  werden: 

1.  Einfacliheit  der  Handhabung  und  Grad  der  Betriebssicliefheit  (Brems- 
vorrichtungen). 

2.  Regulierarheit  fllr  wechselnden  Kraftbedarf. 

3.  Fahrgeschwindigkeit  (Minimum,  Maximum)  und  ruhiger  Gang  der 
Fahrzeuge. 

4  Einwirlcnng  der  Bewegung  bezw.  Fahigeschwindigiceit  der  Fahrzeuge 
auf  die  beförderten  Gflter. 

5.  Einflufi  der  RSder  auf  die  Fahrbahn  (eine  Beschädigung  der  Fahrbahn 
darf  nicht  stattfinden). 

6.  Bauart  Größe  (Länge,  Brette,  Höhe)  der  Fahrzeuge  und  Lademum 
nach  ehm.  Tiefste  Lngc  der  Konstruldionsteile  Uber  Niveau,  Schutzmaßregeln 
gegen  Frost,  Regen,  Staub. 

7  Ausführung  und  mutmaßliche  Haltbarkeit  (iMaterial). 

8.  BelSstitnmg  durch  Geruch  bezw.  Geräusch  der  Abgase  (Auspuff). 

9.  Gewicht  des  Fahrzeugs  bezw.  Verhältnis  des  Eigengewichts  zur 
Nutzlast. 

10.  Preiswürdipkeit  (es  werden  die  Kosten  des  Betriebes  unter  Berück- 
sichtigung der  Verzinsung  des  Anlagekapitals,  Abschreibung,  Unterhaltung  und 
Reparaturkosten  berechnet). 

Bei  einer  iJaucriirutuiig  soll  festgestellt  werden: 

Spiritus-,  Sciimiermaterial-  und  Kühlwasserverbrauch; 

Umfang  der  erfurdcrlicli  werdenden  Reparaturen; 

Bequeme  und  leichte  Instandhaltung  und  Auswecliselbarkeit  einzelner 
Konshruktionstene  des  Motors  sowie  ZugSnglichlKit  der  einzelnen  Teile  zwecics 
Reinigung; 

Zeitdauer  und  Handhabung  der  Reinigung  einseht  der  Dauer  des  Aus- 
einandemebmens  und  Zusammenselzens. 

FOr  die  Pramiierung  standen  6200  M.  zu  Geldpreisen  zur  Verfugung; 
außerdem  ein  von  S.  M.  dem  Kaiser  gestifteter  Ehrenpreis. 
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b)  Das  von  den  Ministerien  des  Krieges  und  der  Landwirtschaft  gemein- 
sam (fast  gleiclizeitig  mil  vorstehendem)  erlassene  Preisausschreiben  enthalt 
folgende  Bedingungen: 

1.  Oesam^wicht  der  Vorspannmaschine  einschl.  Bemannung,  Betriebs- 
stoffe, Werkzeug,  Gerdt,  Reservestücken  und  Gepäck  darf  7500  leg  nicht  flber- 
schreiten;  die  schwerstbeladene  Achse  nicht  ülier  5000  kg. 

2.  Die  Maschine  soll  auf  guten  Straßen,  deren  Steigungen  1 : 10  nicht 
(äberschreiten,  eine  angehängte  Bniftnlnst  von  15000  kg  mit  5  km  h  mittlerer 
Geschwindigkeit  täglich  70  kiti  weit  schaffen;  als  H'iclistgeschwindigkcit  sind 
8  km  h  zulässig.  Bctriebsstofte.  Kühlwasser  etc.  sind  lediglich  auf  der  Ma- 
schine selbst  iiiitzuführen.  Vorrat  an  Betriebsstoff  für  mindestens  2  Tage; 
Kühlwasser  darf  täglich  erneuert  wunicn. 

3.  Steigungen  1:5  niulS  die  jV\aächine  allein  hinauffahren  können,  sie 
soll  eine  Windevorrichtung  haben,  um  die  Nutzlast  einzeln  oder  geteilt  am 
Seil  nachzuziehen,  wobei  sie  stationär  zu  arbeiten  hat.  Zur  Erreichung  des 
nötigen  Reibungsgewichts  darf  Nutzlast  als  Ballast  au^eladen  werden  (inner- 
halb obiger  Gewichtsgrenzen);  erwünscht  ist  es,  auch  hdhere  AchsdrUclce  künst- 
lich durch  Nutzlastbeladung  zu  erreichen  —  wo  Straßen  und  Brflcken  dies 
zulassen  —  um  auch  m  e  h  r  als  15000  kg  Bruttolast  schleppen  zu  können. 

4)  Die  Vorspannmaschine  soll  anfallenArten  von  Wegen  und  Straften, 
die  fttr  belastete  Pferdefahrzeuge  benutzbar  sind,  mit  Last  fahren  können, 
auch  wenn  die  Wege  ausgefahren  und  uneben  sind  und  starke  Gefällwechset 
zeigen;  sie  muß  auch  an  geeigneten  Stellen  die  StraUe  verlassen  k()nnen  und 
-  wenigstens  o  h  n  e  Lastzug  im  Stande  sein.  Heide,  Wiesen-  und  Ackerland 
zu  befahren;  beim  Versinken  aut  weiciieii  Stellen  diirfeii  also  keine  euiptind- 
lichcn  Teile  den  Boden  berühren.  Furten  müssen  bis  40 cm  Tiefe  durchfahren 
werden  können. 

5)  Die  Maschine  muß  sowohl  vorwärts  wie  rückwärts  mii  angehängter 
Last  fahren  können;  für  Rückwärtsfahrt  genügt  dabei  eine  Geschwindigkeit 
bis  zu  3  km,h;  die  kleinste  Vorwärtsgeschwindigkeit  soll  so  gering  wie  mög- 
lich sein. 

Die  Wahl  der  Mittet  für  die  Veränderung  der  Geschwindigkeit  ist  frei- 
gestellt (Wechselrader,  hydraulische,  elektrische,  Hebel-Übertragung  pp.) 
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6)  ZwL'i  von  einander  unabhängige  Bremstn.  Automatisch  wirkende  Ein- 
riclitung  zur  Vcriiinderung  unbeabsichtigten  Rücklaufs  auf  bergiger  Slralie. 

7)  Gut  abgefederte  Achsen. 

8)  Bedienung  durch  nur  einen  Mann  muß  möglich  sein  (in  da 
Regel  2  Mann  Bedienungspersonal;  es  muß  Sitzplatz  fOr  ein  Reservepersonal 
voi|;esehen  sein). 

9)  Alle  Handliaben  müssen  vom  Führersitz  aus  bedient  werden  k5nnen  (Vor- 
wärtsgang, Rückwärtsgang^  Oeschwindigkeitswechsel,  Lenkung  Bremsen,  öler). 

10)  Schutz  des  Qelriebes  ge^n  Staub  und  Schmutz;  Einkapselungen 
dich^  aber  leicht  abnehmbar;  bequeme  Zuginglichkeit  aller  Teile. 

11)  Drahtseil  aus  bestem  PflugstaMdraht;  das  Seil  muß  während  des 
Vorwärtsfahrens  ablaufen  können. 

12)  Treibräder  nicht  untor  1,()0  in  Durchmesser,  nicht  Uber  2,00m;  Reifen- 
breite nicht  unter  40,  mr.^liclist  5ücm. 

13)  Sonstige  Mabe:  Höhe  aller  festen  TlIIc  nicht  (Iber  2,50m,  Höhe  der 
beweglichen  nictit  über  3,60  m,  Breite  nicht  über  2,15  m,  Länge  nicht  Uber 
6,00  m,  Radstanü  nicht  Uber  3,50  m. 

14)  Betriebsstoff:  Spiritus;  dabei  kein  schädlicher  Einfluß  auf  den  Motur! 
Sofortige  Belriebsbereitschaft  Zum  Anlassen  kann  Benzin  in  kleinen  Mengen 
mitgefDhrt  werden. 

Der  Motor  muß  dem  neusten  Stande  der  Technik  entsprechen,  elektrische 
ZQndung  mit  eigener  StromzufUhrung. 

15)  Explosionssicherer  Verschluß  der  Geßlße  für  Spiritus,  Benzin  pp. 

16)  Etwaige  Schwungräder,  aus  bestem  Stahl,  dQrfen  Bedienung  nicht 
gefährden. 

17)  Leichtes  Ingangsetzen  der  Maschine,  ohne  Gefahr  für  die  Bedienung. 
Kein  störendes  und  lästiges  Geräusch  beim  Anfaliren  und  beim  Geschwindig- 

keitswccliscl. 

18)  Schrä^^streifen  müssen  oberflächlich  gehärtet  sein;  unterwegs  aus- 
wechselbar; nicht  (.licker  als  15  mm. 

19)  Es  nuisscii  Viirkt^-hrunpcn  petr(tft\'ii  sii».  um  auch  bei  Schnee,  Eis, 
SClilüpfrigL'tn  oLkr  k(»tiL;ein  IjolIlii  vi uwiirtskoiiniRn  /u  können. 

20)  Jede  Maschine  tnu5  niil  cnier  25  ni  langen  Kette  verschen  sein,  die 
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mit  6  Fahizeugen  von  zusammen  ISOQO  kg  Bruttogewicht  auf  Steigung  1:5  mit 
Sicherlieit  beansprucht  werden  darf. 

21)  Zugvorriclitung  mu8  in  gflnstiger  Höhe  Ober  dem  Boden  liegen  — 
mindestens  82  cm. 

22)  Die  Maschine  soH  24  Std.  fohren  können,  ohne  Ausioesseningen  oder 
Reinigung  erfordertich  zu  machen. 

Bei  der  Beurteilung  sollen  folgende  Punkte  besonders  berOcksichtigt 
werden. 

a)  Verhältnis  von  Eigengewicht  zur  angehängten  Bruttolast  und  Fähigkeit, 
letztere  zu  steigern  durch  Aufnahme  von  Ballast  auf  die  Vorspannmaschine 

(künstliche  Erhöhung  des  Bctricbsgewichts). 

b)  Verhältnis  von  Kaufpreis  zu  Leistung. 

c)  Verbrauch  an  Betriebssiutf  für  1  t  km. 

d)  Die  Zeiten,  in  welchen  die  vorgeschriebenen  Tagesleistungen  erreicht 
werden  (ohne  Überschreitung  der  vorgeschriebenen  Geschwindigkeiten). 

e)  Dauerhaftigkeit 

f)  Leichte  Handhabung  und  Lenkbarkeit 

g)  Zugflnglicbkeit  aller  Teile. 

h)  Klarheit  der  gesamten  Anordnung. 

i)  Vermeidung  von  Geräusch,  Geruch  und  Dampf  pp. 

Wie  aus  diesen  Auszügen  der  beiden  Preisausschreiben  ersichtlich  ist, 
hat  dasjenige  der  D.  L.  G.  durch  die  Bedingungen  ausdrücklich  darauf  hin- 
gewiesen, daß  die  Maschinen  womt^glich  neben  dem  reinen  Vorspanndienst 

auch  für  andere  Arbeiten,  „Bcackcrungcn,  Dreschen"  etc.,  verwendbar  sein 
sollen;  in  dem  Preisausschreiben  der  beiden  Ministerien  ist  dies  nicht  be- 
sonders verlangt,  da  es  sich  hier  in  erster  Linie  darum  handelt,  eine  gute 
Zugmaschine  zu  schaffen.  Dagegen  sind  hier  bereits  eine  Reüie  vun  Kon- 
Struktionsaiigaben  gemacht,  die  nacli  den  gesammelten  Erfahrungen  die  Wett- 
bewerber vor  größeren  Irrtümern  bewahren  konnten.  In  Ziff.  5  sind  der  elek- 
trische und  der  hydraulische  Antrieb  genannt,  um  auf  die  Benutzung  aller  vier 
Rader  als  Triebräder  hinzuweisen,  in  Ziff.  12  sind  groSe  und  breite  Trieb- 
rüder  verlangt 
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Es  SCI  gestattet,  hier  auf  Äußerungen  der  Fachpresse  zurtickzukominen, 
die  zur  Zeit  der  VerftffentliLhung  jener  beiden  Ausschreibungen  erscliienen 
sind  und  erkennen  lassen,  wie  richtig  die  dadurch  zum  Ausdruck  gebrachten 
Bestrebungen  seitens  der  interessierten  Kreise  gewürdigt  werden. 

Die  „Ztschr.  d.  M.  M.  V."  schrieb  unterm  22.  März  02  Qber  das  Preis- 
ausschreiben der  Ministerien: 

»Es  handelt  sich  um  eine  Maschine,  die  die  VorzOge  derShraBeniolconiotive 
mit  denjenigen  des  Explosionsmotors  bi  glDdcHcher  Weise  veibinden  soll. 
Sie  wird  von  der  ersteren  aHerdings  fast  nur  die  groBen  l»reiten  Rader,  wie 
sie  durch  die  Bedingungen  sdion  vorgeschrieben  sind,  entlehnen.  Im  Obrigen 
soll  und  wird  sie  wesentlich  gefBHii^  aussehen  und  leichter  sein,  so  daß  die 
Vorstellung,  eine  solche  Maschine  in  den  Straften  zirlniiieren  zu  sehen,  nichts 
Schreckhaftes  hat  Die  bei  modernen  Motoren  angewendete  Regulierung  durch 
Gemischdrosselung  gestattet  es,  den  Motor  ganz  langsam  und  geräuschlos 
arbeiten  zu  lassen,  wo  er  keine  große  Belastung  hat  und  das  Fahrzeug  mit 
geringer  Geschwindigkeit  fährt.  In  England  hat  nmn  sich  bekanntlich  in  den 
Städten  sogar  an  die  Dampf-Straßenlokomotiven  gewöhnt,  bei  denen  Kauch 
und  Dampf  doch  nie  ganz  vermieden  werden  können,  und  die  auberdeni  durch 
das  freirotiercnde  Schwungrad  heftiges  Geräusch  verursachen.  —  Besonders 
anzuerkennen  ist  die  Bedingung,  daß  nur  Sptritusmotoren  in  Frage  kommen. 
—  Gelingt  es,  mit  ehier  Spiritus^Voispannniaschine  den  Ersatz  fOr  die  StraBen- 
lokomotivc  zu  schaffen,  welche  der  letzteren  gegenober  den  Vorzug  geringeren 
Gewichts,  eines  großen  Aktionsradius  —  Spiritus  laßt  sich  ohne  Schwierigkeit 
fOr  20D  km  mitführen  —  und  eines  sauberen  Betaiebes  besitzt,  so  wäre  da- 
mit ein  großer  Schritt  vorwärts  getan  auf  dem  Wege  der  Verallgemeinerung 
des  mechanischen  Zuges.  Nicht  nur  fQr  die  Heeresverwaltung  bietet  es  große 
Vorteil^  eine  Vorspannmaschine  zu  besitzen,  an  die  man  einen  ganzen  2ug  ge- 
wöhnlicher Fahrzeuge  anhängen  kann,  auch  für  die  Industrie  und  die  Land- 
wirtschaft wäre  ein  solcher  Schlepper  sehr  willkommen.  Der  Industrielle  wäre 
z.  B.  in  der  Lage,  große  Stückgüter,  Werkstücke  etc.  ohne  Umladung  (auf  die 
Bahn  und  von  dieser  wieder  auf  Fuhrwerke)  an  ihren  Bestimmungsort  zu 
schaffen,  wo  sie  eingebaut  werden.  Der  Landwirt  könnte  den  Schlepper  be- 
nutzen, um  gleichzeitig  mehrere  schwere  Wagen  (z.  B.  Rtibenwagen)  Uberall, 
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auch  auf  schlechten  Wci^'cn  und  SL'II)St  über  Ackerland  eventuell  niit  Hilfe 
des  Scilzuges  -  an  einen  behelligen  Ort  zu  schaffen  und  dabei  obendrein 
den  selbsterzcugten  Spiritus  als  Betriebsstoff  zu  verwenden. 

Da  diese  Schlepper,  ganz  ninlich  wie  die  StraBeniokotttotiven,  auch  als 
stationäre  Maschinen,  zum  Antrieb  von  Dynamos  oder  Vorgelegen,  vei wend- 
bar sein  sollen,  so  Icann  aucli  in  dieser  Hinsicht  die  Industrie  und  Landwirt- 
schaft den  grOftten  Nutzen  daraus  ziehen;  dem  Landwirt  bedient  sie  den  bis- 
herigen Dampfpflug  und  die  Dreschmaschine,  dem  Industriellen  treibt  sie  die 
Dynamo  zur  Beleuchtung  des  Etablissements  usw.* 

In  der  »D.  L  P.*  schrieb  Herr  Ingenieur  Bnitschke  unterm  5.  April  GQ: 
„Dem  Propranim  des  Kriegsministeriums  hat  sich  das  Ministerium  för 
Landwirtschaft,  Domänen  und  Forsten  angeschlossen  und  damit  öffentlicli  aus- 
gedrlickt,  daß  eine  solche  Vorspannmaschine  auch  für  die  Landwirtschaft  von 
Bedeutung  werden  kann.  Uns  will  dieser  Staiuipunkt  des  Lanüwirtscliafts- 
ministeriums  durchaus  richtig  erscheinen,  denn  wir  haben  qar  kein  Bedenken, 
zu  erklären,  daß  wir  nach  dem  heutigen  Stande  der  Tecimik  eine  Lrtsuncf  der 
hier  gestellten  Aufgabe  nur  in  der  im  Preisausschreiben  festgestellten  Form  für 
mbgiicli  halten. 

Far  wirkliche  Transporte  von  schweren  Lastzügen,  wie  sie  die  Landwirt- 
schaft nötig  hat  zur  An-  und  Abfuhr  von  Rüben,  Kartoffeln,  Getreide,  Danger  etc. 
werden  doch  andere  Anforderungen  gestellt  als  sie  durch  die  bis  jetzt  be- 
kannten Konstruktionen  von  Selbstfahrern  geiOst  worden  sind.  Die  Vorspann- 
maschine mit  Anhangewagen  scheint  uns  hierfür  in  technischer  und  wirt- 
schaftlicher Beziehung  wesentlich  geeigneter  Es  unteriiegt  keinem  Zweifel, 
daft  der  Anschaffungspreb  einer  solchen  JVIaschine  wesenflich  geringer  Ist 
als  von  einer  grüOeren  Zahl  von  selbstfahrenden  Automobilen.  Bildet  man 
die  Vorspannmaschine  noch  in  der  Weise  aus,  dal5  man  ihr  eine  Winde- 
lrommel gibt  für  ein  Pflugseil,  so  ist  dieselbe  auch  für  die  Pflügerei  zu  ver- 
wenden und  für  die  mittleren  i:nd  leichteren  KartoffelbOden  dürfte  auch  der 
Spiritnsmotor  «^eei'.'net  sein,  PtluL;arlieit  iint  wirtschaftlichem  Rrfuli^  zu  leisten. 
Indem  das  Landwirtscliaftsniinisteriiini  sieh  diesem  Preisausschreiben  an- 
geschlossen hat,  liat  es  wdlil  /um  Ausdruck  bringen  W(*IUn,  dal.'  diejenigen 
Maschinen,  welche  das  etwas  harte  Programm  des  Kriegsministeriums  erfüllen, 
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unter  allen  Umständen  auch  für  landwirtschaftliche  Zwecke  brauchbar  sein 
werden,  und  dies  erscheint  richtig." 

In  der  „Ztschr.  d.  V.  d.  Ing."  schrieb  Generalmajor  Otto -München  im 
März  1902  u.  a.: 


Fig.  17.   Erste  Vorspannmaschine  mit  Spiritusmotor,  gebaut  von  der  N.  A.-G. 


„Im  Zukunftskriege  wird  ein  starkes  Bedürfnis  nach  mechanischer 
Energie  in  erster  Linie  für  schwere  Zugleistungen  hervortreten,  in  zweiter  Linie 
für  Arbeitsleistungen  während  des  Stillstandes:  Betrieb  von  Pumpen,  Winden, 
Feldbäckereimaschinen  etc. 

Maschinenfahrzeuge,  die  genügende  Zugkraft  besitzen,  um  mehrere  An- 
hängewagen schleppen  zu  können,  gewähren  Ersatz  für  mangelnde  Trainpferde, 
und  zwar  ohne  Verlängerung  der  Marschtiefen,  da  die  sonst  für  Pferde  er- 
forderlichen Abstände  zwischen  den  Wagen  wegfallen.    Sie  haben  ferner  den 
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Die  nAchsten  Ziele  in  der  EntwicklunK  tits  LastselbstfahrerwetcnS. 
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lebenden  Bespannungen  gegen- 
über, deren,  Leistungsfähigkeit 
durch  andauernde  große  An- 
strengungen rasch  gemindert 
wird,  den  großen  Vorteil,  daß 
sie  durchschnittlich  bedeutend 
stärkere  und  bedeutend  schnel- 
lere Marschleistungen  erzielen 
können.  Hohe  Geschwindig- 
keiten sind  hierbei  nicht  er- 
forderlich: es  genügt,  wenn 
die  Fahrzeuge  auf  mittleren 
Straßen  5  km  st  und  auf  guten 
ebenen  Straßen  10  km;st  zu- 
rücklegen können  etc. 

Die  bisher  für  Privatbe- 
nutzung gebauten  Kraftwagen 
sind  als  Kriegsfahrzeuge  für 
die  angegebenen  Zwecke  — 
auch  wenn  sie  für  Dampf- 
betrieb eingerichtet  sind ')  — 
nicht  verwendbar.  Sie  haben 
zu  geringe  Zugkraft  und  unnötig 
große  Geschwindigkeit,  sind 


')  Generalmajor  Otto  befür- 
wortet in  seinem  Aufsalz  vor  allem 
die  Vcrwcniiung  einer  leichten 
Dampf  -  StraBeniokomotive  oder 
eines  Dampfrollwa|»cns,  der  wir  in- 
dessen mit  Rücksicht  auf  die  Schwie- 
rigkeit der  Vcrsor>;ung  mit  Kohle 
und  Wasser  und  wegen  des  hohen 
Gewichts  der  Dampfmaschine  pro 
PS  die  Vorspannmaschine  mit  Spiri- 
tusmotor vorziehen  müssen. 
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zu  fein  gegliedert  und  zu  empfindlich.  Gegenüber  Pferdebespannungen  ver- 
ringern sie  die  Marschtiefen  nicht,  sondern  erfordern  im  Gegenteil  große  Ab- 
stände, um  sicher  gesteuert  zu  werden.  Auch  sind  sie  bei  Stillstand  des  Fahr- 
zeugs nicht  zu  anderweitigen  Dienstleistungen,  z.  B.  zum  Betrieb  von  Dynamo- 
maschinen, benutzbar.  Solche  Kraftwagen  werden  vielmehr  dem  Zweck  der 
schnellen  Personen-  und  Postbeförderung  gleichsam  als  Eilboten  zu  dienen 
haben,  insbesondere  für  den  Verkehr  der  höchsten  Befehlsstellen. 


Fig.  19.   Der  Lastzug. 


Die  von  der  Industrie  bereits  hergestellten  besonderen  Beleuchtungs- 
wagcn  können  nach  dem  Gesagten  für  den  Feldkrieg  nicht  befürwortet  werden, 
weil  sie  einseitig  und  ausschließlich  nur  für  Beleuchtungszwcckc  dienen,  nicht 
aber  auch  noch  Zug-  und  Arbeitskräfte  liefern  .  .  . 

Aus  diesen  Überlegungen  geht  hervor,  daß  von  den  bisher  gebauten 
Maschinen-Fahrzeugen  keins  völlig  den  KriegsbedUrfnisscn  entspricht:  die 
Straßenlükomotiven  sind  zu  schwerfällig  und  passen  sich  dem  Gelände  zu 
wenig  an;  die  Motorwagen  haben  zwar  diese  Eigenschaften,  sind  aber  zu 
schwach  und  zu  wenig  allgemein  verwendbar.  Das  Kriegs-Maschinenfahrzcug 
müßte  etwa  die  Mitte  zwischen  Straßenlokomotiven  und  Kraftwagen  halten; 
es  müßte  sich  den  Straßen  gut  anpassen  können,  mäßige  Zugkraft  besitzen, 
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für  Kraftlieferung  allgemein  verwendbar  und  in  allen  Einzelheiten  feldtüchtig 
durchgebildet  sein.  Wünschenswert  wäre  eine  Leistung  von  20 — 30  PS  bei 
nicht  mehr  als  9  t  Eigengewicht.  Die  Maschine  des  Fahrzeugs  laßt  sich 
ohne  Schwierigkeit  so  ausbilden,  daß  sie  nebenher  als  Lasthebemaschine  und 
als  Pumpe  gebraucht  werden  kann." 

Diese  Stimmen  berufener  Fachleute  mögen  zur  Erläuterung  dafür  dienen, 
daß  in  Landwirtschaft,  Industrie  und  Heeresdienst  ein  tatsächliches  und  über- 
einstimmendes Interesse^besteht,  eine  Schloppmaschine  zu  schaffen,  die  nicht 


l-ig.  20.   Heranzieht'!!  der  Anhänger  auf  steilem  Feldweg. 


nur  Vorspanndienste  leisten,  sondern  auch  für  andere  Zwecke  als  Kmftqueüe 
dienen  kann;  und  zwar  muß  diese  Maschine  so  wesentlich  leichter  sein  als  die 
hier  in  Frage  kommenden  großen  Typen  der  Fowlerschen  Straßenlokomotive,  daß 
eine  einwandfreie  Lösung  wohl  nur  mit  Hilfe  des  leichten  Automobilmotors 
möglich  sein  wird. 

Die  nächste  dem  Ingenieur  gestellte  Aufgabe  ist  natürlich  die  Her- 
stellung einer  guten  Zugmaschine,  für  welche  die  zu  erfüllenden  Bedingungen 
durch  das  Preisausschreiben  der  beiden  Ministerien  klar  gestellt  sind;  zweifel- 
los enthaften  dieselben  sehr  hohe  Anforderungen;  sie  haben  den  Konstruk- 
teuren eine  ganz  neue  Aufgabe  gestellt,  deren  Lösung  gewiß  nicht  leicht  war; 
sie  ist  aber  keineswegs  unmöglich  und  ist  auch  im  allgemeinen  schon  auf 
den  ersten  Wurf  gelungen.  Von  den  beiden  Preisausschreibungen  ist  das- 
jenige der  D.  L.  G.  bereits  im  Frühjahr  1903  zum  Austrag  gebracht  worden. 
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und  auch  für  dasjenige  der  Ministerien  haben  kürzlich  die  Prüfungen  der  zum 
Wettbewerb  erschienenen  Maschinen  stattgefunden. 

Die  erste  derartige  Maschine  war  der  von  der  N.  A.  G.  bereits  auf  der 
deutschen  Automobilausstellung  1903  ausgestellte  Schleppwagcn  ..Durch" 
(Fig.  17),  der  im  Auftrage  des  Oberleutnant  Troost  ä  I.  s.  der  Schutztruppe 
für  Deutsch-Südwest-Afrika  gebaut  worden  ist. 

Eine  eingehende  Beschreibung  dieser  interessanten  Maschine  enthält  der 
oben  erw.'ihntc  Prüfungsbericht,  Heft  86  der  Arbeiten  der  D.  L.  G.  Die  Fig.  18—21 
dürften  aber  schon  ein  ungefähres  Bild  geben,  wie  etwa  diese  Maschine  be- 
schaffen ist  und  was  sie  leistet. 


Fig.  21.   Lastzug  in  schneller  Fahrt  auf  fester  Straße. 


Die  N.  A.  G.  hat  auf  Grund  der  beim  Bau  und  bei  der  Erprobung  dieser 
Maschine  gesammelten  Erfalirungen  bereits  eine  neue,  verbesserte  Maschine 
dieser  Art  gebaut,  die  soeben  an  dem  Wettbewerb  auf  Grund  des  Preisaus- 
schreibens der  Ministerien  teilgenommen  hat,  und  sie  hat  schon  eine  dritte 
im  Bau,  bezw.  nahezu  vollendet,  die  abermals  gewisse  Verbesserungen  auf- 
weist. Alle  diese  drei  Schleppmaschinen  sind  für  Afrika  bestimmt  und  werden 
hoffentlich  dort  der  deutschen  Ingeniciirkunst  Ehre  machen. 

An  dem  letztgenannten  Wettbewerb  war  ferner  eine  von  den  Siemens- 
Schuckertwerken  erbaute  Sclileppmaschinc  beteiligt,  die  sich  von  dem 
N.  A.  ü.-Typ  dadurch  unterscheidet,  daß  die  Übertragung  der  Motorkraft  auf 
die  Triebräder  des  Wagens  nicht  durch  Zahnriidergetriebe,  sondern  auf  elek- 
trischem Wege  erfolgt;  dabei  ist  der  Antrieb  aller  vier  Räder  möglich  ge- 

Jührbuch  tUr  Aiitoroobil-Induslric.  4 
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worden,  was  für  eine  zum  Ziehen  bestimmte  Maschine  von  besonderem  Wert 
ist.  —  Auch  die  Daimler-Motorengesellschaft  wollte  zu  diesem  Wettbewerb 
einen  Schlepper  stellen  der  indessen  leider  nicht  rechtzeitig  fertig  geworden 
ist;  dem  Vernehmen  nach  steht  zu  erwarten,  daß  auch  diese  Maschine  in 
einigen  Monaten  im  Bau  beendet  sein  wird. 

Der  Vorspann-Typ,  den  wir  als  den  für  die  Übergangszeit  am  besten 
geeigneten  bezeichnet  haben,  ist  also  keine  imaginäre  Größe  mehr,  sondern 
es  existieren  bereits  mehrere  fertige  Ausführungen  und  weitere  Maschinen 
sind  durchkonstruiert  und  in  Bälde  bereit,  die  praktische  Prüfung  zu  bestehen. 
Wir  glauben,  daß  das  Ergebnis  der  mehrgenannten  Preisausschreibungen  so- 
mit bereits  einen  Typ  darstellt,  der  im  Sinne  unserer  Ausführungen  imstande 
ist,  diejenigen  Aufgaben  im  Lastselbstfahrerwesen  zu  lösen,  die  eine  Verall- 
gemeinerung des  mechanischen  Betriebs  auf  diesem  Gebiet  einzuleiten  ge- 
eignet sind,  und  daß  hiermit  eine  Epoche  in  der  Entwickelung  dieser  so 
wichtigen  Verkehrsfrage  bezeichnet  ist. 

Wenn  der  Schieppwagen,  wie  wir  hoffen,  eine  verständnisvolle  Beur- 
teilung seitens  der  Interessenten  und  eine  wirksame  Förderung  durch  kapital- 
kräftige Kreise  findet,  so  wird  es  mit  dieser  neuen  Klasse  von  Selbstfahrern 
gelingen,  um  einen  guten  Schritt  dem  großen  Ziele  näher  zu  kommen,  dessen 
Erreichung  unsere  „im  Zeichen  des  Verkehrs  stehende  Zeit"  gebieterisch  fordert. 
Sobald  der  mechanische  Zug  auf  diesem  Wege  seine  Lebensfähigkeit  gezeigt, 
seine  Rentabilität  zunächst  wenigstens  für  Massentransporte  —  bewiesen 
haben  wird,  muß  der  nächste  Schritt,  der  vor  allem  zur  vollen  Entwickelung 
des  mechanischen  Lastverkehrs  not  tut,  gewagt  werden:  die  durchgreifende 
Verbesserung  unseres  Straßennetzes. 
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Autoiiiol)ileii  im  Dit^itsto  der  Gewerbe  und 
de»  Offeutlicheu  FahrverkehiH. 

Von  Oskar  ConsirOm, 
Generalsekretär  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Vereins. 

Die  Geschichte  tie«;  soijennnnten  „Kraftwaf^ens"  greift  sehr  weit  zurück. 
Ihre  F.rfoischung  ist  niclit  Anfiiabe  dieses  Aufsatzes,  ich  bin  aber  Oberzeugt, 
daß  dieselbe  zu  der  Erkenntnis  führen  würde,  daß  das  Bestreben,  Kraftwagen 
zu  schaffen,  iirspriin^fneli,  wie  überhaupt  für  Wagen,  ilaraiif  gerichtet  war,  Hilfs- 
mittel tür  die  Bewegung  vuii  Lasten  in  Bezug  auf  Kraft  und  Zeit  zu  gewinnen, 
und  daß  daneben  erst  der  Reiz  der  Bequemlichkeit  für  die  Beförderung  von 
Personen  hinzutrat. 

Der  vorliegende  Aufsatz  sollte  sich  nur  mit  der  Entwicklung  des  «Auto- 
mobils* in  der  neueren  Erscheinunpform  beschäftigen,  welche  dieselbe,  von 
den  Schöpfungen  Daimler's  und  Benz's  ausgehend,  gewonnen  hat  und  auf 
deren  Vervollkommnung  in  den  letzten  20  Jahren  das  Interesse  der  intelli« 
gentesten  Konstrukteure  aller  Länder  mit  großartigem  Erfolge  gerichtet  war. 

Diejeni^n  Ausfllhrungen,  welche  heute  den  Namen  der  »Daimler  Mo- 
toren-Gesellschaft" unter  sü  vielen  so  hervorragend  groß  gemacht  haben, 
waren  es  zweifellos  nicht,  welche  Daimler  vorschwebten.  Die  Ziele,  welche 
Daimler  sich  gestellt  Iiatfo,  waren  nicht  auf  Lust  und  Sport  gericlitet.  sondern 
auf  die  Befriedigiini^  juaktischer  Bedürfnisse,  welche  mit  dem  Lortschreiten 
der  kultureUen  Hntwickhuit;   der  allgemeinen  Verhältnisse  verhuntien  sind. 

Das  Bedürfnis  der  SeimelHgkeit  als  Selbstzweck  ist  wohl  durchaus  ein  Pro- 
dukt der  neueren  Zeit.  Waren  die  Erfolge  Daunicrs  und  damit  die  Arbeiten  und 
Fürtschritie  der  neben  und  mit  ihm  auf  diesem  Gebiete  Strebenden  zwei  Jahrzehnte 
frfiher  in  die  Erscheinung  getreten,  so  wäre  voraussichtlich  die  Entwicklung 
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Antomobilcn  im  Dkmvle  4er  0«werbe  miil  des  ilHcatHdwii  Psfemtkehn. 


des  Kraftwagens  in  ganz  anderer  Weise  vorgegangen.  Dann  iiäüe  zur  Erreichung 
des  Zieles,  mit  dem  Kraftwagenverkehr  Hir  den  Lasten-  und  Personentransport 
ein  dem  praktisclien  Bedfirfnis  entsprechendes  Fahrzeug  zu  bieten,  nicht  der 
Umweg  Ober  den  Rennwagen  genommen  werden  mttssen.  Bei  aller  Aner^ 
kennung  der  Vorteile,  welche  Sport-  und  Renninteresse  an  sich  der  ein- 
schl^igen  Industrie  dadurch  bieten,  daft  sie  der  letzteren  reichere  Geldmittel 
enlg^enbrachten,  wird  man  doch  die  Befriedigung  von  Lust  und  Sport  nicht 
als  die  eigentliche  Aufgabe  des  Motorwagenwesens  auffassen  dürfen.  Die 
Angabe  eines  Verkehrsmittels,  welches  in  so  hohem  Maße  wie  der  Kraft- 
wagen  die  Rücksichtnahme  des  gesamten  öffcntHctien  Verkehrs  und  damit 
der  ganzen  Bevölkerung  in  Stadt  und  Land  in  Anspruch  nimmt,  wird  in 
letzter  Linie  seine  Existenzberechtigung  nur  auf  seine  Nützlichkeit  stützen 
können. 

Wir  liaben  nun  t-inmal  mif  der  Tatsaciie  zu  rechnen,  daß  die  Entwick- 
hing des  Automobils  in  lelzteiiin  Sinne,  als  in  dem  RctIihkii,  welchen  der 
Titel  dieses  Aufsatzes  umsclneibt,  in  ihrem  Fortschreiten  liurch  ille  Vor- 
herrschaft, welche  die  Entwicklung  bisher  in  der  anderen  i^iclitung  ge- 
wonnen hat,  an  sich  gehemmt  worden  ist  Zwar  hat  es  in  Industrie 
und  Technik  keineswegs  an  Interesse  und  an  Bestrebungen  von  wertvollem 
Erfolge  gefehlt,  aber  Industrie  ist  die  Verbindung  von  Technik  und  Kapital, 
und  das  letztere  neigt  nun  einmal  zu  einer  möglichst  sofortigen  gewinn- 
bringenden Betätigung  in  dem  Bewußtsein,  für  sich  fUr  die  Nutzfahrzeuge  noch 
immer  zur  rechten  Zeit  zu  kommen,  da  ja  die  auf  diesem  Gebtete  arbeitenden 
Konstrukteure  eo  ipso  warten  müssen,  bis  sich  ihnen  seine  Gunst  in  höherem 
Maße  zuwendet.  Ohne  großes  Kapital  kfinnen  alle  technischen  Bestrebungen 
und  Erfüli^L  mi  ganzen  nur  akademischer  Natur  sein. 

Immerlun  liegen  solche  fortschreitenden  nestrehungen  vor.  An  vielen 
Orten  <^limmin  dieselben  unter  der  Asche  und  liarren  der  Entzündung  zur 
flaminondcn  Betätigung. 

Antani^s  des  jnhres  1903  bestanden  uniisje  Unternehmungen,  die  sIlIi  auf 
dem  Gehlcto  dor  Nul/talir/cuge  in  Deutschland  hetJitiijten  und  von  welchen 
sich  für  das  weitere  allgemeine  Streben  vielleicht  nützliche  Erfahrungen  und 

Ei^ebnisse  hatten  gewinnen  lassen.  Aber  das  derart  verwertbare  Material  ist 
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sehr  gering,  denn  es  sull  ja  nicht  über  l^liine  uiitl  AbsiclUeii,  sondern  über  Tat- 
sachen und  Fortschritte  berichtet  werden  und  solche  künnen  nur  da  vorliegen, 
wo  Unternehmungen  auf  Grundlagen  ins  Leben  gerufen  werden,  welche  an 
sich  eine  gesunde  Enrwicklung  und  damit  objelctive  Studien,  Erfahrungen 
und  Eigebnisse  ermöglichen.  Solche  Grundlagen  liegen  natürlich  nicht  vor, 
wenn  hier  und  da  ein  paar  alte,  verfehlte  und  durch  neuere  Konstruktionen 
überholte  Omnibusse,  Droschken  oder  GeschSftswagen  billig  erworben  werden, 
die  man  in  der  Annahme,  daß  man  damit  die  Pferde  spart  und  die  Dinger 
ja  nichts  weiter  als  Benzin  kosten  etc.,  womöglich  ohne  jedes  rückhaltcnde 
Kapital  in  Betrieb  setzt.  Daraus  resultieren  dann  jämmerliche,  verlustbringende 
Erfahrungen.  Auch  wo  hier  und  da  eine  Fabrik  ein  paar  noch  nicht  bis  zur 
vollen  F^eife  durchkonstruierte  neue  Wa^cii  versuchsweise,  um  Erfahruiif^en 
zu  gewinnen,  einem  kleinen  Unternehmer  in  den  Betrieb  gibt,  kann  man  keine 
verwertbaren  Unterlagen  für  Berichte  finden. 

A\anche  derartige  Unternehmungen  siiut  ebenso  schnell,  wie  sie  entstanden, 
auch  wieder  von  der  Bildtlüche  verscliwunden.  Ein  solches  war  z.  B.  ein 
sehr  geschickt  arrangierter  und  guten  Erfolg  versprechender  Omnibusbetrwb 
zwischen  KOln  und  Bonn  mit  von  de  Dietrich  &  Co.  gestellten  Wagen.  Ge- 
rade dieses  Unternehmen  konnte  interessieren;  aber  es  ist  wieder  aufgelöst 
worden.  Ebenso  war  es  mit  den  DQrrkopp'schen  Omnibussen  in  Magdebuig.  Ein 
anderes  Omnibusunternehmen  mit  5Daimlerwagen  in  Speyer  wird  mit  hoch  anzuer- 
kennender Energie  seit  mehreren  Jahren  leidlich  in  verstandigem,  fahrplan- 
mflfligem  Behriebe  aufrecht  erhalten.  Hier  bietet  sich  die  immerhin  dankens- 
werte Erfahrung,  daß  man  für  einen  rationellen  Betrieb  stärkere  Wagen  haben 
müsse,  als  die  vorhandenen,  aber  sonst  nichts,  was  man  als  einen  besonderen 
Fortschritt  bezeichnen  oder  verwerten  kannte. 

Über  Erwarten  bewahren  sich  vorläufig,  und  das  ist  sch(ni  wesentlich 
interessanter,  die  nach  dem  System  Maurer-Union  gebauten,  auf  dem  stark  ku- 
pierten Terrain  Nürnbergs  verkehrenden  Omnibusse,  vnn  welchen  Verfasser  im 
Frühjahr  einen  reclit  vnrleiliiaften  Eindruck  gewaini,  die  n.ichdem  vermelirt 
wurden  sind,  und  über  welche  auch  noch  die  weiteren  Berichte  günstig  l.iuten. 
Aber  die  dort  gemachten  Erfahrungen  beschränken  sich  noch  auf  eine  zu  kurze 
Zeit,  um  daran  weitergehende  Schlußfolgerungen  knüpfen  zu  können. 
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tili  s^lciclies  läiSt  sicli  auch  nur  von  den  an  verschicdciiuir  Orten  in  Betrieb 
penomnitncn  Mofordrosclikcn  l)erichtcn.  Feils  sind  solche  alte,  gelegentlich 
billig  gekaufte  Fahrzeuj^c  in  den  Händen  ganz  kleiner  Unternehmer,  die  manch- 
mal v(irl;iulig  damit  recht  gute  Einiialiinen  erzielen  und  die  Kehrseite  erst 
kennen  lernen,  wenn  sich  Reparieren  und  Gummiersatz  erforderlich  macht. 
Teils  haben  weiterblickende  Unternehmer  bei  einem  verhältnismäßig  viel  zu 
hohen  Anschaffungspreis  neue,  als  Droschken  gebaute  Fahrzeuge  eingestellt,  mit 
welchen  sie  bei  hn  allgemeinen  vorlaufig  recht  zureichenden  Einnahmen  vor- 
sichtig Erfahrungen  fflr  eventuelle  Vergrößerung  ihrer  Betriebe  sammeln.  Diese 
wertvolleren  Erscheinungen  sind  aber  auch  erst  neuerer  Zeit. 

Hervor/.uhctien  sind  an  dieser  Stelle  zwei  Unternclimungen,  welche  von 
höheren  Gesichtspunkten  geleitet  werden. 

Einmal  sind  es  die  vorsichtigen,  vom  Standpunkt  des  Ganzen  aus«  viel- 
leicht gar  zu  vorsichtigen  Bestrebungen  des  Berliner  Fuhrwesens  Thien, 
welches  im  Jahre  1899  die  erste  Motdrdroschke.  einen  als  solcltc  von  den 
Daimlerwerken  hergestellten  Motorwagen,  in  Betrieb  brachte  und  sorufaltij^  Daten 
sammelte,  die  in  mancher  IkviehuiiL;  für  Selilulifolgerungen  in  Betracht  gezogen 
werden  können.  Wir  wollen  hierbei  nielit  von  den  Hinnahmen  und  Atis^al">en 
spreelien,  denn  diese  sind  ja  bei  einer  einzelnen  und  nielirere  Jalire  in  Ikrlin 
einzigen  Motordroschke  von  Umstanden  bednflufit,  welche  für  das  Allgemeine 
nicht  in  Frage  kommen.  Aber  diese  Droschke  hat  in  3  x  365  Tagen,  die  sich 
ailerdinp  auf  ca.  4  Jahre  verteilen,  sorgfaltig  registrierte  97000  km  zurück- 
gelegt und  hierbei  sind  natürlich  eine  Menge  wertvoller  Erfahrungen  ge- 
sammelt worden.  Wir  wollen  bei  dieser  einen  und  ersten  Droschke  auch 
nicht  von  den  Reparaturen  sprechen,  aber  von  dem  zum  Beispiel»  was  sich 
bezuglich  der  Gummireifen  daraus  lernen  läßt.  Zuerst  hatte  Thien  Gummis 
von  der  leider  eingegangenen  Fabrik  Warnken  in  Hamburg,  die  über  230fl()  km 
tadellos  bis  zu  ihrem  natttrlichen  Verbrauch  leisteten.  Darnach  wurden  Gummis 
fast  aller  in  Frage  kommenden  Fabriken,  aber  nie  wieder  mit  auch  nur  an- 
nähernd gleichem  Erfolge  hcniitzt.  Ober  die  T'iilcfzt  anij;ewendetcn  neuen  Con- 
tinental-Kelleys  sind  die  ErfaliMini;en  noel)  iiiclit  abgeschlossen.  Eine  sehr 
beachtenswerte  Verbesserung  bieten  diese  Keifen,  aber  es  scheint,  üass  die- 


Digitized  by  Google 


AutomQbilcn  im  Dicfl>l«  der  0«wcrbc  und  des  ttHcnlllchen  Fährverkehrs.  55 


selbe  nur  da  zur  vollen  Wirkung  kommt,  wo  Hinter-  und  Vorderräder  von 
gleichem  Durclimesser  sind. 

Einen  Versucii  mit  zwei  elektrischen  Droschken  mit  auswechselbaren  Akku-> 
muiatoren  der  Aktiengesellschaft  Hagen  und  einem  paar  solcher  Oeschflftswagen, 
bei  welchen  also  ein  forttaufender  Tagesbetrieb  durch  den  Fortfall  der  Ladezeit 
gesichert  wird,  indem  die  erschöpften  Akkumulatoren  mittels  einer  sehr  prak> 
tischen  Vorrichtung  in  wenigen  Minuten  durch  frische  ersetzt  werden,  hat  das 
Berliner  Fuhrwesen  Thicn  wegen  zunächst  nicht  günstiger  Ergebnisse  auf- 
gegeben, will  aber  demnächst  darauf  zurückkommen.  Zur  Zeit  hat  dieses  Unter- 
nehmen 6  elektrisclic  Droschken  im  Betriebe  von  der  Allgemeinen  Bdriebs- 
Aktien-Oesellschaft  für  Motorfahrzeuge  in  Köln,  welche  hier  als  zweites  her- 
vorragende res  Unternehmen  heriilirt  werden  Sfill. 

Die  t^enaiinte  Cjcsellsehatt  haut  elektrische  Kahi<icuge  nach  dem  System 
Krieger  und  liat  deren  seit  mehreren  Jahren  eine  größere  Anzahl  in  Köln  und 
Düsseldorf,  wenn  wir  recht  unternchiet  sind  24,  und  neuerdntgs  die  oben  er- 
wähnten 6  Droschken  in  Berlin  im  Betriebe  und  zwar  mit  einem  Erfolge,  der 
wohl  noch  nicht  auf  der  erwarteten  und  befriedigenden  Höhe  steht,  aber  immer- 
hin die  Gesellschaft  veranlaßt,  fortgesetzt  die  Zahl  solcher  Wagen  zu  erhöhen. 

Geschäftswagen  mit  elektrischem  Antrieb  sind  in  Deutschland  nicht  in 
grofter,  aber  in  sehr  viel  größerer  Anzahl  in  Verwendung,  als  man  allgemein 
annimmt.  Die  sehr  leistungsfähige  Fabrik  von  Heinrich  Scheele  in  Köln- 
Elberield  ist  Hauptlieferantin  derselben  und  fortgesetzt  vollauf  beschäftigt. 
Ober  die  Betriebsergebnisse  solcher  Fahrzeuge  im  Privatbetrieb  sind  einwand- 
freie, brauchbare  Daten  schwer  zu  erhalten,  besonders  was  den  ökonomischen 
Effekt  atihetrifft.  Es  dürfte  al)er  kaum  in  einem  Falle  der  letztere  die  grüßen 
Geschäftshäuser  für  das  Einstellen  solcher  Wagen  entscheidend  !">estimmen. 

in  diese  Rubrik  uehrireti  auch  die  an  vielen  Orten,  besoiuleis  auch  in 
Berlin  ni  i^anz  respektabler  Aiuahl  in  Veruetuhint^  hefindhchen  (jesehafts- 
wagen  und  Wagen  für  kleinere  Lasten  tnit  lU  n/iiinmtoren.  Die  giülitc  Anzahl 
solcher  dürfte  vurläutig  das  Warenhaus  von  A.  Wcrtiieini  in  Berlin  haben, 
welches  60  solcher  Wagen  in  Auftiag  gegeben  und  davon  ca.  40  Stück  im  Laute 
des  Jahres  19Q3  und  teilweise  schon  etwas  früher  in  Betrieb  gestellt  hat. 
Dieser  Wagenpark  untersteht  einer  besonderen  Verwaltung  und  die  Er« 
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fahrungen,  welche  dieselbe  macht,  sind  nicht  für  die  Öffentlichkeit  bestimmt. 
Es  sind  alles  Wagen  eines  Typs  mit  ISemenantrieb  und  ebenso  wie  einige 
20  solcher  Wagen,  welche  die  Allgemeine  Motorwagen-Oesellschafl  in  Berlin 
vermietungsweise  fflr  große  Geschäfte  im  Betriebe  hat,  von  der  Berliner 
Motorwagen-Fabrik  in  Tempelhof  geliefert 

Jedem  einigermaßen  der  Sache  Naherstehenden  ist  es  einleuchtend,  daß 
mit  dem  Betriebe  von  JMotorw^en  in  solcher  Anzahl  schon  allein  in  Rück- 
sicht auf  das  im  Ganzen  noch  recht  unzulängliche  Fahrermaterial  im  Anfange 
sich  mit  derZeit  mildernde  Schwierigkeiten  und  UnzutrSglichkeiten  verbunden  sind. 
Deshalb  kann  man  auch  hier  zu  einer  Beurteilung  erst  nach  längerer  Be- 
triehszeit  kommen,  sobald  man  es  mit  einigermaßen  festsfcheiuien  Einrichtungen 
zu  tun  hat.  Ü.ts  eine  möge  indes  betont  werden,  daß,  wenn  nian  auch  Ge- 
legenheit hat.  hier  und  da  einen  dieser  ca.  üO  Waiden  mit  einer  Hetriebsstdrung 
anzutreffen,  dies  doch  nur  sehr  vereinzelt  der  Fall  ist,  und  liaii  man  im  Gegen- 
teil diese  Wagen  überall  in  Berlin  und  Vororten  in  erfreulichem  flotten  Be- 
triebe findet. 

Der  Mitteleuropäische  Motorwagen-Verein  hatte  Ende  1902  einen  ener- 
gischen  Anlauf  genommen,  die  Motordroschkenfrage  in  ein  regeres  Tempo 
zu  bringen,  und  diesem  Thema  wurde  von  Behörden,  im  weiten  Publikum, 
von  Unternehmern,  auch  in  Finanzkreisen  das  grOflte  Interesse  entgegen- 
gebracht, nur  nicht  bei  den  Fabrikanten.  Die  großen  namhaften  Fabriken  sind 
zur  Zeit  für  diese  Sache  nicht  zu  haben,  weil  sie  ihre  Mittel  und  Fabrikation 
auf  Luxus-  und  Rennwagen  festgelegt  haben  und  Oberhaupt  kein  Interesse 
daran  nehmen,  einen  billigeren  Typ  herauszubringen. 

Als  einziges  Ergebnis  dieser  in  Rede  stehenden  Anregung  ist  bisher 
das  Vorgehen  der  Neuen  Auttmiobil-Gesellschaft  in  Berlin  zu  bezeichnen, 
welche  nach  der  Konstruktion  Jos.  Vollmers  eine  I>rnscIikL'  mit  .Spiritusmotor 
erbaut  und  seit  ein  paar  .Monaten  (vorläufig  lediglich  zu  Studienzwecken)  in 
den  öffentlichen  Betrieb  einL;estellt  h.it. 

Es  kann  Iner,  als  mclit  m  Jem  Rahmen  der  speziell  zu  behandelnden 
Fragen  liegend,  liie  VerweiidunL;  von  Automobilen  für  die  Armee,  für  die  Post, 
die  Feuervvelir  und  für  die  Landwirtschaft  übergangen  werden.  Über  das  Ex- 
perimentelle ist  man  dort,  wie  ja  nach  den  hier  einleitend  gegebenen  AusfOh- 
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rungen  kaum  anders  zu  erwarten  ist,  noch  nicht  hinausgckummen.  Die  lndu> 
strie  steht  auf  diesen  (jebteten  noch  weit  dagegen  zurück,  wie  es  einst  der 
Fall  sein  wird. 

Manche  Fabrilc  mOchte  sich  heute  wohl  lieber  von  dem  Bau  von  Luxus- 
wagen abwenden  und  die  volle  Kraft  der  Herstellung  von  Automobilen  ftlr 
die  nützliche  Verwendung  widmen,  wenn  ihr  fQr  diesen  Zweck  ebenfalls  ent- 
sprechend Mittel  zugefOhrt  wQrden.  Es  fehlt  aber  wie  gesagt  hierfür  an  Auftrag- 
gebern, wie  solche  fUr  Luxuswagen  existieren,  die  der  Sache  Summen  zu- 
wenden, welche  Ober  den  realen  Wert  des  einzelnen  gekauften  Wagens  weit 
hinausgehen  und  aus  wckliLti  sich  die  Industrie  für  die  Studien  und  Auf- 
wendungen, welche  der  Herstellung  eines  solchen  Wagens  voraufgehen, 
wenis^stcns  etwas  bezahlt  maclicn  kann. 

Es  tragt  siuh  luiii,  diu  hcv-ü^liclic*  Technik  hureits  einen  Stand  erreicht 
hat,  daß  die  Industrie  tilurliaupt  in  der  Lage  ist,  techniseli  wirklich  ^enii;^etule 
Fahrzeuge  zu  liefern.  Diese  Frage  wird  man  im  ailgcineinen  mit  „Ja"  beant- 
worten können,  denn  dasjenige,  was  hisiier  in  die  Erschcinmit^  trat,  ist  niclils 
weniger  als  spurlos  vorübergegangen.  Wenn  ja  auch  noch  viel  zu  tun  übrig 
ist,  wenn  auch  den  weitergehenden  Ansprüchen  der  Armeen,  der  Post,  der 
Feuerwehr  gegenüber  noch  manche  Frage  offen  ist,  so  sind  doch  heute  eine 
ganze  Reihe  Fabriken  durchaus  in  der  L^e,  dem  Besteller  ein  brauchbares, 
viel  zuverlässigeres  und  leichter  bedienbares  Fahrzeug  fOr  grOfiere  Lasten 
oder  Personentransport  zu  liefern,  als  dies  vordem  der  Fall  war. 

Als  ein  hierfür  zu  t>eachtcnder  Fortschritt  muß  es  schon  bezeichnet 
werden,  daft  jetzt  Industrielle  der  Konstruktion  solcher  Wagen,  Lastwagen  und 
Omnibusse,  überhaupt  ein  viel  intensiveres  Interesse  zuwenden  und  furtgesetzt 
twmiiht  sind,  jeweilig  die  neuesten  Verbesserungen  auch  für  diese  Gefährte 
anzuwenden.  Es  seien  z.  B.  die  schon  oben  erwähnte  „Nürnberger  Motor- 
Fahrzcugfabrik  Union"  und  die  „Neue  Automobil-Oesellschaft  in  Berlin'' 
erwähnt.  Die  Daimler  Motoren-üesellschaft  liefert  furtlaufend  Lastwagen  in 
erheblichem  Umfange  für  den  Export.  Ferner  sind  zu  nennen  „Gebrüder 
Stoewer"  in  Stettin,  welche  seit  Jahren  mit  i^roLier  Energie  an  der  Verbesse- 
rung der  MutortHiinibiiSsc  arbeiten  und  von  Jain*  zu  Jaiir  mit  neuen  verlu  sserten 
Typen  auf  den  Markt  kommen.  Die  Type  1904,  die  soeben  bckaimi  gegcl)en 
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wird,  ist  ein  gesclilossener  Omnibus  für  12  Personen  mit  2  Cylindermoturen  von 
12—15  PS.  Derselbe  läuft  auf  900  mm,  bezw.  800  mm  Vollgummireifen  und 
weist  for  den  Motor,  fOr  Transmission,  KOhlung,  Schmierung  etc.  alle  neuesten 
Vervollkommnungen  auf. 

Sodann  sind  mit  großem  Interesse  die  Ergebnisse  zu  begrüßen,  zu  welchen 
Herr  H.  BUssing  in  Braunschweig  nach  langen,  sorgfältigen  Studien  und 
Arbeiten,  die  ausschließlich  der  Herstellung  eines  Lastwagens  gewidmet  waren, 
gelcommen  ist  Büssing  hat  im  November  1903  den  ersten  Wagen  für 
60  Ctr.  Traglast  fertiggestellt  und  seitdem  mit  demselben  andauernd  sorg- 
fältig kontrollierte,  ausgedehnte  Probefahrten  gemacht,  über  welche  uns  Daten 
voriiegen,  die  in  nebensleliLiKler  Tabelle  uicdLriiegeben  werden. 

Die  „Centrale  für  Spiritus-Verwcrtun;^"  hat  F.nde  1903  in  Berlin  zwei  von 
der  Berliner  Motorwageiifabrik  I  empelhof  gelieferte  Wagen  mit  Spiritusniotor 
zu  StudiLMzweckcii  in  regelrechten  Betrieb  gestellt,  worüber  natürlich  Daten 
noch  nicht  v<»rliegen. 

Wir  sehen  also,  wie  schon  eingangs  berührt,  an  diesen  Beispielen  inten- 
sive Bestrebungen  der  Industrie  vorliegen,  und  man  kann  der  Überzeugung 
sein,  daß  Unbrauchbares  aus  allen  diesen  nicht  hervorgeht 

Es  fehlen  nur  die  Unternehmer,  welche  zielbewußt  und  mit  weiterem 
Blick  dieses  modernste  Produkt  der  Technik  aufnehmen  und  nutzbar  machen. 
Sobald  die  Fabriken  Auftrage  erhalten,  werden  schnell  Schlag  auf  Schlag  die 
etwa  noch  anhaftenden  Mängel  ermittelt  und  beseitigt  werden  und  Fahrzeuge 
in  erprobter  Vervollkommnung  auf  dem  Markte  erscheinen. 

Dem  eigentlichen  Versuchsstadium,  wo  in  den  Fabriken  so  nebenher  auch 
an  einem  Lastwagen  herumkonstruiert  wurde,  sind  wir  entwachsen. 

Erfreulicher  Weise  können  auch  ein  paar  wertvnüere  und  zu  weiterem 
Streben  ermunternde  Beispiele  von  tatsächlichen,  greifbaren  Bethebsergebnissen 
hier  mitgeteilt  werden 

Zuvor  aber  sei  es  gestattet,  einige  Betrachtungen  ein/usciialtcn.  von  welchen 
aus  die  beiden  naclifolt^cnik'n  Beispiele  beurteilt  werden  sollen. 

Will  man  von  erfolgreichen  hortschnUeii  der  Verwendung  des  Automobils 
im  gewerblichen  Betriebe  und  im  öffentlichen  Fahrverkehr  sprechen,  so  kommen 
zwei  Gesichtspunkte  in  Frage,  erstens  der  Stand  der  Sache  in  technischer  Be- 
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zicliung  und  zweitens  der  in  wirtschaftlicher  Bezielmng,  Von  einer  Wirtschaft- 
lichkeit Inuin  eigentlich  erst  dann  die  Rede  sdn»  wenn  die  technische  Lfisung 
der  Aufgabe  einen  hohen  Orad  einer  erreichbaren  Volliconimenheit  gewonnen 
hat  Letzteres  aber  ist  ohne  Versuche  und  Prüfungen  in  der  i^axls  nicht 
möglich.  Rein  theoretisch  hatte  sich  ein  brauchbares  JVlotorfahrzeug  nicht 
Iconstruteren  lassen,  weil  es  eine  auf  das  Ganze  dieses  Gegenstandes  gerichtete 
Theorie  nicht  gab;  denn  Theorie  ist  ja  im  wesentlichen  nichts  anderes  als  ge- 
sammelte Praxis. 

Aber  der  Abnehmer  will  sich  nun  im  allgemeinen  bloß  von  einem  wirt- 
schaftlichen Erfolg  leiten  lassen.  Er  will  greifbare  Erfolge,  die  er  gemeinhin  dahin 
zusammenfaßt,  es  muß  billiger,  mindestens  aber  nicht  teurer  als  mit  Rewfilin- 
lichem  Fuhrwerk  sein.  Schnell  ist  er  mit  der  Gcgcn-Rechiiung  der  Kosten 
des  Pferdehetriebes  da,  und  das  ist  ein  ^Toßer  Pehler. 

Wenn  jemand  sich  die  Einrichtuii^^en  des  elektrischen  Lichtes,  der  Wasser- 
leitung, der  Kanalisation,  der  Zentralheizung  etc.  ett,  zu  Nutze  mactien  will,  so 
wird  er  mit  der  Kostenrechnung  der  alten  Einrichtuiiiien  auch  nicht  weit 
kommen;  er  wird  sich  für  seinen  Entschluß  von  ganz  anderen  Gesichtspunkten 
leiten  lassen  müssen.  Er  wird  sich  mit  ruhigem  Blick  die  Vorteile  oder  Nach* 
teile  klar  zu  machen  haben,  welche  in  der  Neuerung  an  sich  liegen.  Die  Kosten 
kommen  erst  in  zweiter  Linie;  denn  wenn  er  zu  der  Erkenntnis  kommt«  dalS  er 
sich  die  Sache  nicht  leisten  oder  nicht  in  dem  möglichen  Matte  nutzbar  machen 
kann,  dann  scheidet  er  für  dieselbe  aus. 

Eine  Brauerei  z.  B.  konnte  sich  ein  Absatzgebiet  von  50  bis  60  km  Um- 
kreis verschaffen,  was  mit  dem  einfachen  Pferdebetrieb  gar  nicht  zu  bestreiten 
ist  Das  Bier  mtißte  mit  der  Eisenbahn  oder  mit  der  Sekundärbahn  versandt 
werden,  mOßte  mit  Pferden  zu  derselben  hin  und  am  Ankunftsort  ebenso 
wieder  abgeholt,  dabei  in  kurzen  Intervallen  dem  Rollen  und  den  Temperatur- 
unterschieden ausgesetzt  werden  und  würde  davon  nacliteiliii  beeinflulU  wertlen, 
sodnß  man  von  dieser  Gescliattserweiterung  lieber  Absland  ninunt.  Anders 
licL^t  die  Sache  mit  einem  Motorwagen;  der  fährt  l  as^  für  Tap  seine  Tour 
ohne  jedes  Umladen,  besucht  unterwegs  an  allen  Orten  die  Kuudscliaft,  ver- 
weilt, solange  es  erforderlich  ist,  nimmt  die  leeren  Fässer  gleich  wieder  mit 
und  erledigt  eine  solche  Tour  täglich  in  ca.  12  Stunden.  Eine  kleinere  Brauerei 
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würde  also  in  cliestr  Art  mit  einer  Anzahl  solcher  Motorwagen  eine  erhebliche 
Geschäftsvcrgrobcrung  anstreben,  was  ihr  mit  anderen  Mitteln  zu  erreichen 
kaum  möglich  ist.  Würde  es  in  diesem  Falle  richtig  sein,  die  Ansdtafhings- 
und  Unterhaltungkosten  der  Motorwagen  einfach  auf  Oeschirrlconto  zu  ver- 
buchen, bavf.  dieses  nachher  mit  dem  alten  Konto  zu  vergleichen? 

Nun  kann  es  ja  natflriich  der  Fall  sein,  daß  nicht  genügender  Konsum 
für  das  Bier  da  ist,  daB  die  Wagen  nur  mit  halber  Last  fahren  elc.  Ja,  dann 
eignen  sich  Motorwagen  fttr  diese  Brauereien  vielleicht  nicht 

Ganz  ahnlich  liegt  es  auch  mit  der  Einrichtung  von  Omnibuslinien. 
Nehmen  wir  einmal  an,  zwischen  zwei  Orten  laufen  täglich  200  Fußgänger  je 
2  Stunden.  Wenn  man  zwei  hin-  und  herfahrende  Pferdeomnibusse  einstellt, 
die  den  Weg  in  I  Stunde  zurücklegen  und  stündlich  abfahren,  dann  mögen 
wohl  statt  200,  500  Personen  zwischen  beiden  Orten  verkehren.  Wenn  wir 
aber  nun  zwei  MotoronmibussL'  uinstellcii,  die  den  Wcp  in  einer  '-Tlbeii  Stunde 
zurücklegLMi  und  li;ill)stiin(iliLh  Faiiii;elL'^enliL'it  bieten,  dann  werden  lUUU  Personen 
und  knntinuierlicli  mehr  PeisonL-n  zwischen  beiden  Orten  verkehren.  Sind 
aber  übcriiaupt  nicht  IÜCXj  interessierte  Personen  vorhanden,  und  der 
Unternehmer  glaubt  bloß  mit  den  Motoromnibussen  die  500  Personen  mit 
geringerer  Kostenaufwendung  bddrdem  zu  körnten,  dmn  wird  er  natflriich 
seine  Rechnung  nicht  finden. 

Wenn  ein  Motorwagenbetriebsuntemehmen  wirtschaftlich  erfolgreich  sein 
soll,  dann  muß  die  Ausnutzungsmöglichkeit  und  die  M^^ichkeit  ein  dem  höheren 
Einsatz  entsprechendes  Äquivalent  In  der  einen  oder  anderen  Weise  zu  ge- 
winnen, natflriich  vorhanden  sein.  Die  Rechnung  wird  dann  nur  bedingungs- 
weise oder  gar  nicht  zu  den  alten  Kosten-  und  Ertragsverhaltnissen  in  Be- 
ziehung stehen. 

Ähnlich  rechnet  auch  der  Ladenbesitzer,  wenn  er  elektrische  Beleuchtung 
einfl^hrt  und  sonstige  groLk-  Aufwendungen  macht,  um  seinen  Absatz  zu  ver- 
gröLkTM.  Was  seine  alten  Einrichtungen  demgegenüber  gekostet  liaben,  tritt 
talsächlich  bei  der  Erwägung  in  den  Hintergrund. 

Natürlich  muL^  alles  in  hereclien-  und  übersehbaren  Verhältnissen  bleiiu-n. 
Aber  das  ist  ja  beim  Muturwagen  nach  den  heutigen  Erfahrungen  auch  in 
genügendem  Maße  der  Fall. 
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Als  Beispiel,  wie  man  es  nicht  machen  sollte»  konnte  es  vielleicht  gelten, 
wenn  man  Motordroschken  aim  gewöhnlichen  Fahrtarif  in  Betrieb  bringt  FQr 
den  Versuch  geht  das  und,  so  lange  nur  wenige  Wagen  versuctisweise  ver- 
kehren, finden  dieselben  durch  starke  Benutzung  recht  erkleckliche  Einnahmen. 
Diese  dürfen  aber  iiiclit  ih  r  den  zu  erwartenden  erhöhten  Verschleiß  bei 
so  starker  Innnspruchnalinit:  hinforttäuschen. 

Motordroschke  ist  ebenso  eine  Neueinrichtung  mit  Vorzüt^en,  wie 
Elekiri/.iliit.  Wasscrleitun«;,  Kanalisatluii.  Zentralheizung  etc.  Sic  bietet  wie 
diese  erhöhte  Leistungen  und  erfordert  Liitsjirechend  höheren  Kraft-  oder  Mittel- 
aufwand. Für  die  rationelle  Ein-  uiui  Dnrelifilhrung  des  Motordrosch ken- 
hetrielies  muß  ein  eigener,  der  neuen  Sactie  angepaßter  Tarif  gegeben  werden, 
der  einerseits  der  wertvolleren  Leistung  und  dem  erhöhten  Anlage-  und  Betriebs- 
aufwande,  anderseits  auch  der  grOfleren  Ausnutzungsflihigkcit  Rechnung  trägt. 

Es  ist  zu  wfinschen,  daft  jeder  bei  der  Beurteilung  bezw.  Berechnung 
der  Verwendung  von  iMotorwagen  sich  das  Ziel  klarlege,  welches  er  erreichen 
kann  und  will  und  dann  bloß  praft,  ob  die  Technik  eine  Vollkommenheit  ge- 
wonnen hat  welche  die  JMöglichkeit  und  Wahrscheinlichkeit  des  Gelingens 
^wahrleistet 

Sodann  muß  der  Unternehmer  sich  klar  machen,  daß  allgemein  ein  großer 
Betrieb  eine  sachgemäße  Betriebsfilhrung  billiger  leistei,  als  eine  Anzahl  kleiner 
Betriebe. 

Ein  geschäftlicher  Motorwagenbetrieb  mit  weniger  als  zehn  Fahrzeugen 
wird  auf  die  Dauer  kaum  mit  hefriedi^endem  wirtschaftlichen  Frfolije  tu  Ffthren 
sein.  Das  weiter  unten  lici^cbeiie  Heispiel  ist  eine  treffliche  Illustration  Inerfür. 
Geschäfte  mit  geringerem  Bedarf  sollten  sich  zu  gemeinsamem  Betriebe  vei- 
einigen. 

Dies  vorausgeschickt,  mögen  nun  die  oben  erwülmten  beiden  konkreten 
Beispiele  aus  der  Praxis,  die  wohl  mit  Recht  als  crireulich  zu  bezeichnen  und 
als  significant  für  das  beim  Beginne  des  Jahres  1904  Erreichbare  zu  erachten 
sind,  hier  angefahrt  werden. 

Zunächst  der  von  der  Neuen  AutomobiUGesellschaft  in  Beriin  einge- 
richtete Kohlentransport  fUr  die  Berliner  Elektrizitätswerke.  Hier  finden  wir 
ganz  in  der  Stille  einen  Betrieb,  der  in  hohem  Grade  beachtenswert  ist. 
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ZwedumSBlg  eigen  konstruierte  Motorwagen,  mit  6000  kg  Tragfähigkeit  be* 
fördern  die  Kohlen  vom  Kahn  am  Nordbafen  nacli  dem  Ort  der  Verwendung 
am  Scliiffbauerdamm  bezw.  in  der  MauerstraBe.  Be-  und  Entladen  vollzieht  sich 
mittelst  praktischer  Vorrichtungen  schnell  und  einfach.  Die  Wagen  werden  von 
einem  Mann  bedient  und  machen  täglich  4  bis  6  Touren,  t)efOrdem  also  480 
bis  720  Ctr.  Dieser  Leistung  stelle  man  die  mit  Pferden  erreichbare  Leistung 
in  Zeit  und  Annehmlichkeit  vergleiclisweise  gegenüber.  Hier  wird  sich  auch 
rein  ökonomisch  ein  vnrznj^Iiche?;  Resultat  ergeben. 

Aber  noch  charakteristischer  ist  der  Motorwagen-Betrieb  des  Böhmischen 
Brauhauses  in  Berlin. 

Seit  fünf  Jahren  sind  Motorwagen  heim  Böhmischen  Brauhaus  eingestellt. 
In  Jcti  letzten  Jahren  laufen  im  rei,'el rechten  Betriebe  täglich  10  Wa^'en.  Der 
Wagenpark  besieht  aus  13  Wagen,  mit  teils  6—9.  teils  10—12  HP,  alles  Daimler 
Fabrikate  mit  2  Cylindern.  Es  ist  noch  kein  Wagen  ausrangiert,  bezw.  mit 
einem  Ausrangieren  solcher  In  absehbarer  Frist  zu  rechnen.  Aber  wie  sach- 
gemäß ist  auch  die  Instandhaltung  der  Wagen  und  überhaupt  der  ganze 
Betrieb! 

Das  Ganze  steht  unter  der  speziellen  Leitung  eines  Werkmeisters  nebst 
einem  Gehilfen.  Durch  die  Bereithaltung  der  verfügbaren  3  Reservewagen  ist 
es  ermöglicht,  jeden  Defekt  sofort  und  in  sachkundiger  Weise  abzustellen. 
Jedes  einzige  Ersatzstttck  ist  paßrecht  vorrätig.  Es  wurde  uns  ^Maubwürdig 
versichert,  daU  Reparaturen,  die  länger  als  ein  bis  zwei  l  äge  in  Anspruch 
nehmen,  seit  Jahr  und  Tag  nicht  mehr  vorgekommen  sind.  Das  Betriebsnetz 
ist  sehr  nii<c;tilehnt,  lieispielsweisc  geht  eine  Tour  bis  GroBkreutz  54  km 
und  wird  täglich  hin  nn.1  zurück  in  etwa  12  14  Stunden  c;1att  und  zu- 
verläßig  Winter  und  Summer  gemacht.  Die  kleineren  Wagen  (ti  9  lü^)  haben 
60  Ctr.,  die  gr<^ßeren  100  Ctr.  Tragfähigkeit.  Die  kleineren  gebrauchen  auf 
Touren  von  ca.  40  Kilometer  1 1  kg,  die  größeren  beispielsweise  für  die  er- 
wilhntc  l  uu!  vuii  54  Kilunieter  hin  und  zurück  40  -50  kg  Benzin  und  be- 
rechnen sich  zur  Zeit  die  Tagcskusten  e.\cl.  der  Fahrer,  die  120  Mlc  monat- 
lich erhalten,  für  die  kleinen  Wagen  auf  3  Mk.,  fttr  die  großen  auf  10—12  Mk. 
—  Die  Wagen  gebrauchen  jahrlich  I  Satz  Rader  bei  2-  bis  3  maliger  Be- 
reifung, die  excl«  Naben  und  Reifen  etwa  200  Mk.  kosten. 
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Die  gesamten  Unterhaltungs-  und  Bedienungskosten  für  den  Motorwagen- 
park haben  im  Jahre  1903  34316  Mk.  beiragen. 

Ein  schneller  laufender  Benzwagen  mit  8—10  HP  Astermotor  dient  als 
Expreß-Hilfswagen,  der  sofort  mit  ReserveausrQstung  herbeteilt,  wenn  von 
i^endwo  telephoniert  wird,  daB  eine  Betriebsstörung  eingetreten  ist 

Die  Wagen  laufen  auf  Elsenreifen.  Natürlich  bietet  der  Winter  seine 
Schwierigkeiten,  aber  der  Betrieb  konnte  noch  immer  aufrecht  erhalten,  bezw. 
durchgeführt  werden.  Sehr  interessant  sind  die  eigenen  Versuche  des  Unter- 
nehmens, Schnee  und  Eis  zu  Oberwinden.  Man  konstruierte  sich  eine  Art 
Steckstollen,  ahnlich  wie  die  Pferdestollen,  die  in  voi^esehene  Löcher  der 
Reifen  im  Bedaifsfalle  eingeschlagen  wurden,  auf  dem  Reifen  etwa  20  Stflck. 
Das  half  sicher,  war  aber  natürlich  doch  mit  mancherlei  Nachteilen  verbunden. 
Neuerdings  werden  mit  bestem  Erfolge  gewissermaßen  Schraubstollen  in  der 
Grölie  einer  größeren  Schraube  angewendet,  die  in  vorbereitete  Gewinde  von 
innen  durch  Fq]^c  und  Reifen  gesteckt,  mit  einer  Kontre-Schraube  festgemacht 
und  nach  Bedarf  nachgestellt,  bezw.  reguliert  werden. 

Für  stärkere  Schneelagen  sind  Ersatzrüder  mit  starken  Vollgummireifen 
in  Bereitschnft,  die  seltener  zur  Anwcnduntr  t^ckommen  sind,  mit  deren  Hilfe 
aber,  wie  versichert  wird,  noch  jede  Kalamität  überwunden  wurden  ist. 

Unfälle  sind  noch  nicht  zu  beklagen  gewesen,  was  ja  mit  Rücksicht 
darauf,  daß  die  Wagen  nur  ein  mäüigeres  Tempo  einhalten  und  ein  sehr  ver- 
nehmbares Geräusch  vcrnrsnchen.  erkliirlich  ist,  aber  auch  für  das  Fahrerperstmal 
und  dt'H  tücluii4en  Zug,  welcher  die  iinme  Verwaltung  mit  Geschick  und 
Energie  diircliwtht.  ein  vnrtreffliches  Zeugnis  abk^t. 

Die  Diix'ktitm  cks  B<»hmischen  Brauhauses  in  Ikrliti  hat  sich  mit  ihrem 
Betriebe  um  die  Entwicki-hmi;  des  MoturvvaL;ciuvcsc-iis  rinf  dem  m cii^cutlichcn 
veniüiiftiLicn  und  aussichts\'<ilk'n  Gebietf  cntschii'ilon  in  sehr  huhcm  (jrnde 
verdient  gernach!.  Hier  halu'ii  wir  ein  erfulgrciclies,  auf  iiiehijaiii ige  Erfalnung 
gestutztes  Musteruiiteinehnien  vor  uns,  das  uns  den  Weg  auf  die  zukünftige 
Weiterentwicklung  weist  Es  ist  dies  allerdings  das  Resultat  einer  zflhen, 
viele  Schwierigkeiten  unentwegt  und  zielbewof^t  überwindenden  Energie,  spe- 
ziell des  Herrn  R.  Knoblauch,  der  dem  Verfasser  in  liebenswürdigem  Ent- 
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gegenkommen  diesen  Einblick  in  das  Unternehmen  gestattete,  und  dem  großer 
Dank  leebOhft 

Nicht  besser  kOnnen  diese  Betrachtungen  aber  den  gegenwMig^n  Stand 
der  Sache  in  Deutschland  schliessen,  als  mit  dem  hier  g^olenen  Ausblick 
und  mit  der  darauf  vertrauensvoll  begründeten  Erwartung,  da6  ein  Bericht  im 
nächsten  Jahre  wohl  schon  auf  reichere  Unterlagen  gestatzt  werden  kann, 
welche  an  das  hier  geschilderte  Vorhandene  weiterbauend  anknüpfen. 


{■hrimcli  der  AMtomobtt-lMfantrle. 
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Von  Max  R.  Zechlin,  Civilingenieur,  Charlottenburg. 

Untergestelle  und  Balimen. 


Als  man  vor  einigen  Jahrzehnten  anfing,  Motorwagen  in  größerem  Um- 
fange zu  bauen,  ging  ein  großer  Tei!  der  Fabrikanten  in  der  Weise  vor,  daß 
sie  einen  der  ühüchcn  Ocspannwagen  mit  Lenkscheniei-AchsL-  hernahmen  und 
nun  die  Maschinerie  hineinzubauen  suchten.  Bei  diesen  Gespannwagen  für 
Personenverkehr  ist  ein  eigentliches  Untergestell  nicht  vorhanden,  sondern  die 


Unmittclhar  mit  dem  Wagenkasten  verbundenen  hcMzernen  oder  schmiede- 
eisernen Langbüume,  welche  am  Rocksitz  nacii  oben  gekröpft  sind  zwecks 
leichten  Umlenkens  und  Durchlaufens  der  VuniLTräiicr,  gehen  dem  Wa^en  die 
nötige  Steifigkeit.   Sie  bilden  ein  Ganzes  mit  der  Karosserie,  an  deren  unteren 


Fig.  1.  Erstes  Daimter-AutomobO. 
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Teilen  hinten  die 
Wagenfedern  mit  der 
Hinterachse  und  vorn 
der  Lenkschemel  mit 
der  Vorderachse  be- 
festigt wurden.  Ein 
solcher  Typ  war  z.  B. 
der  Dalmier  -  Motor- 
wagen aus  dem  Jahre 
1886  (Fig.  1).  Man 
kannte  hier  also  noch 
kein  eigentliches  „Un- 
tergestell", sondern 
unterschied  vielmehr 


zwischen 


.Hinter- 


wagen" und  „Vorder- 
wagen", eine  Bezeich- 
nung, die  im  allge- 
meinen Wagenbau  und 
auch  bei  den  militär- 
ischen Wagen  des 
Trains  undderArtillerie 
Oblich  ist. 

Eigene  Untergestelle 
hat  der  Wagenbau 
jedoch  lüngst  gehabt, 
und  zwar  vorzüglich 
bei  Lastwagen,  und  die 
Automobil  -  Industrie 
verwendet  dieselben 
heute  fast  ausnahmslos 
für  ihre  Wagen. 


s 

«> 

CO 
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Das  Untergestell  des  Automobils  ist  der  gesamte  untere  Teil  des 
Wagens  mit  Achsen,  Rildcrn,  Maschinerie,  Steuer-  und  Schaitvomchtung,  der 
fertige  Wagen  unter  Fortlassung  der  „Karosserie". 

Untergestell  und  Karosserie  sind  lieut  zwei  gänzlich  voneinander  getrenntCi 
Teile,  sowohl  für  Personen  als  ftir  Lastwagen,  derart,  daß  man  ein  und  dasselbe 
Untergestell  ftir  verschiedene  Karosserien  benutzen  kann. 


Bg.  3.  StahlrohroRalnnen  der  WartbufK-Voitaretle. 

Bisweilen  wird  aucii  unter  «Untergestell*  das  verstanden,  was  man  ge- 
nauer mit  (»Rahnien''  ausdrttclct  Der  Franzose  hat  fQr  beide  das  gemeinsame 
Wort  «Chassis". 

Der  »Rahmen"  ist  der  aus  Ungs*  und  Querträgern  zusammengesetzte 
Teil»  welcher  oben  die  Karosserie  trSgt»  und  an  dem  nach  unten  hin  die 
Federn  mit  den  Achsen,  der  iMotor  und  das  Obersetzungsgetriebe  be» 

festigt  sind. 

Ursprünglich  stellte  man  diese  Rahmen  ganz  aus  Holz  her:  Zwei  kräftige 
Langbaume  und  eine  entsprechende  Anzahl  Querträger.  Später  machte  man 
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sie  aus  handelsfibUctiem  Profileisen:  C  T  I^Cisen.  Diese  wurden  im 
Verliaitnis  zu  schwer,  da  die  Materialstärlcen  zu  groft  waren  im  Verhältnis  der 
erforderlichen  Steghahe  des  Profils.  Man  ließ  besondere  dünnwandige  Profile 
walzen,  und,  da  dies  zu  teuer  wurde,  preßte  man  die  Trager  aus  4  bis  5  mm 

starkem  Stahlblech,  wobei  man  ihnen  an  den  Enden  eine  geringere  HOhe  als  in 

der  Mitte  (wo  die  Beanspruchung  am  stärksten  ist)  geben  Iconnte.  Diese  ge- 
preßten Stahlrahmen  sind  die  Rahmen  der  modernen  Wagentypen,  besonders 

der  größeren  Personen-  und  Lastwagen. 

Nebenher  wurde  ein  mit  Eisenblech  oder  Winkeleisen  armierter  Holz- 
rahmen vielfach  verwendet. 


Fig.  4^  StablrohmUimen  der  Humbei^Falirradwerite. 


In  Anlehnung  an  den  Fahrradbau  stellen  einige  Fabrikanten  ihre  Rahmen 
aus  Stahlrohren  zusammen.  Dieselben  haben  bei  hoher  Steifigkeit  ein  ver* 
hältnismüßig  geringes  Gewicht  Ihre  Herstellung  erfordert  jedoch  wegen  der 

notwendigen  Hartlötung  besondere  Sorgfalt.  Die  Anbringung  der  einzelnen 
Oetriebeteile  an  den  runden  Stahlrohren  ist  weniger  einfach  als  bei  den  übrigen 
Rahmen.  Der  Röhrenrahmen  findet  heute  vorzugsweise  Verwendung  bei  leichten 
Wagen  (Voiturettes)  und  bei  einigen  französischen  Rennwagen. 

Vorstehendes  sei  durch  einige  Abbildungen  verdeutlicht. 

Fig.  2  zeigt  ein  hölzernes  mit  Eisenblech  und  Winkeln  versteiftes  Unter- 
gestell des  Benz-Parsifal  1903. 

Fig.  3r  Stahlrohr- Rahmen  des  kiciiiLii  zweisitzigen  Wartburg -Wagens. 

Fig.  4:  Stalilruhr-Rahiiien,  bei  dem  die  Längsträger  durch  sogen.  Untcr- 
zUge  versteift  sind,  der  Humber-Fahrradwerke. 

Fig.  5:  Stahlrohr-Rahmen  des  de  Dion-Bouton-Wagens. 

Fig.  6:  Rahmen  aus  gepreßtem  4  mm  Stahlblech,  in  [^-Form,  bei  welchem 
die  vorderen  Federhände  aus  einem  StOck  mit  den  Ungsträgem  bestehen. 
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Uateftcstca«  und  Rahmn. 


Nur  das  Auge  ist  cingcscUt  und  vernietet  Solche  Ralinien  verwendet  Daimler, 
die  N.  A.-G.  und  andere. 

Die  Franzosen  sprechen  häufig  noch  von  einem  ^faux  Chassis". 
Man  versteht  hierunter  ehien  HJlfsrabtnen,  der  meist  unterhalb  des 


Fig.  5.  Stahlrohr-Untergestell  von  de  Dion-Bouton. 


Hauptrahmcns  zwischen  den  Laiigstr;igern  (Loiigernn.s)  botcstif^t  ist  und  so- 
wohl dem  Mutor  als  auch  dem  üetriebekasten  als  Stützpunkt  dient.  Wegen 
der  schwierigen  winkelrechten  Montage  von  Motor  und  Getriebe  baute  man 
dieses  als  Ganzes  in  den  Hilfsrahmen  ein  und  erzielte  gleichzeitig  eine  größere 
Steifigkeit,  natürlich  bei  entsprechender  Cewlchlsvemiehning. 
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Dieser  Hilfsrabmen  wird  fiberflflssig,  wenn 
man  den  Hauptraiimen  durch  geeignete  Quer- 
und  Dlagonal-Venttrebung  (Mercedes)  voll« 
Icommen  starr  maciit  gegen  jegliclie  Ver- 
schiebung, und  wenn  man  Motor-Gehinse  und 
Getriebekasten  mit  möglichst  kräftigen,  kasten- 
förmig ausgebildeten  Aufhänge  -  Armen  ver- 
sieht, die  unmittelbar  am  Hauptrahmen  befestigt 
werden. 

Fig.  7  gibt  das  Beispiel  eines  kleinen 
Wagens  (der  Oldsmobife),  bei  welcher  der 
Rahmen  aus  den  beiden  Längs-Federn  und 
den  Achsen  besteht 

Achsen. 

Die  Hinterachse  ist  entweder  eine  feste 
oder  eine  sich  drehende.  Die  erstcrc  ist  eine 
gewöhnliche  Wagenachse  mit  ineistvierkantigem 
Querschnitt  Fig.  8  und  unmittelliar  fest  ver- 
bunden mit  den  Federn.  Auf  ihren  Achs- 
sclienl^eln  drehen  sicli  luse  die  Ruder,  welche 
meist  mit  Ketlenkränzen  zum  Antrieb  mittels 
Gelenkkette^  seltener  mit  Zahnkränzen  fUrZanh- 
radanlrieb  versehen  sind. 

Die  drehbare  Hinterachse  trägt  das  Aus- 
gleichgeMebe  (Differential)  und  ist  dann  meist 
in  ihrer  Mitte  geteilt  An  ihren  Enden  sind 
Nabenscheiben  zur  Befestigung  der  Rader  fest 
mit  ihr  verbunden.  Die  Achshälften  sind  in 
Btlchsen  oder  Rohrhttlsen  gelagert,  welche 
ihrerseits  an  den  Federn  befestigt  werden. 
(Vergl.  Fig.  9.) 


* 
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Diese  letderen  Achten  erhalten  ihren  Antrieb  dnrch  Oelenkwetlen  (Car- 
dan)  mittelst  Kegelrad-Ot^ersetzung. 

De  Dion*Bouton  verwendet  neuerdings  eine  in  Fig.  10  dargestellte 
Doppelachse:  Eine  stane  nach  unten  gekröpfte  und  mit  den  Federn  verbundene 
Achse  tragt  an  ihren  Enden  lange  Fflbningsbflchsen,  durch  welche  die  Achs- 


Fig.  7.   Blattfcdcr-Rahmen  der  Oldsmobilc. 

schenke!  hindurchgesteckt  sind.    Auf  letztere  sind  die  Hinterräder  fest  auf- 
geschraubt.   Sie  werden  gedreht  durch  je  eine  kurze  Gelenkwelle,  welche  in 
der  Mitte  mit  dem  Ausgleichsgetriebe  in  Verbindiinc;  stehen.   Letzteres  ist  un- 
mittelbar am  Rahmen  aufgehängt  und  steht  mit  dem  Wechsel- 
getriebe durch  ein  Kegelrad  -  Paar  und  eine  festgelagerte 
Weile  in  Verbindung. 

Die  Vorderachse  wird  heute  nur  noch  in  den  seltensten 
Fällen  als  Lcnkschcmel -Achse,  wie  bei  den  Gespannwagen 
ttbltch,  ausgebildet    Als  solche  finden  wir  sie  heute  nur 
noch  bei  automobilen  Fahrzeugen  für  ganz  besondre  Zwecke, 
bei  denen  ein  vollständiges  »Durchschlagen*  der  Vorderachse,  also  ein 
Umlenken  im  kleinsten  Radius  gefordert  wird.   An  ihre  Stelle  ist  die  ,Lenk<> 
^pfen-Achse"  getreten,  bei  welcher  der  mittlere  Hauptteil  der  Achse  unbe- 


FlR.  8. 
Rechtwinkeliger 
Acbsquenchnitt. 
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weglich  fest  mit  den  Federn  verbunden  ist, 
und  an  deren  Enden  sich  die  kurzen  „Achs- 
stummel"  um  senkrechte  Lenkzapfen  drehen. 

Für  diese  Achsenart  verwendet  man  zwei 
verschiedene  Bauarten,  und  iwar  entweder  die 
»Oabetachse«  oder  die  »Pivotachse".  Bei 
enterer  is^  wie  Fig.  II  zeigt,  der  nadi  oben 
und  unten  symmetrisdi  angeordnete  Leniczapfen 
an  beiden  Enden  in  dem  gabelförmigen  Teile 
der  festen  Mittelachse  gelagert  Bei  der  Pivot- 
achse dagegen  findet  diese  Lagerung  nur  ein- 
seitig, und  zwar  am  oberen  Teil  des  Leniczapfens 
statt  Dieser  ist  natOrlich  entsprechend  lang 
gemacht,  um  jegh'ches  „Ecken"  des  Drehzapfens 
zu  vermeiden.  (Vergl.  Fig.  12.)  Bei  der  letzteren 
Bauart  sind  sowohl  die  den  Seitendruck  auf- 
nehmenden Lagerteile  als  auch  das  für  den 
senkrechten  Druck  bestimmte  Stütz-  oder 
Spurzapfen-Lager  vollständig  nach  außen  hin 
abgeschlossen,  wodurch  das  Eindringen  von 
Staub  vermieden  und  die  Schmierfähigkeit  er- 
höht wird. 

Der  untere  Teil  dieses  Drelizapfens  erlialt 
ein  kräftiges  Auge  zur  Aufnahme  des  Lenk- 
hebels fflr  die  Steuerung.  Letzterer  ist  bei 
der  Oabelachse  mit  dem  Lenkzapfen  meist  aus 
einem  Stack  geschmiedet 

Die  bessere  Schmierfflhigkeit  und  die 
leichtere  Anbringung  des  Lenkhebels  sind  die 
Hauptvorteiie  der  Pivotachse  vor  der  Oabel- 
achse, so  daB  man  ersterer  heut  in  Fachkreisen 
den  Vorrang  einräumt 
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AcJucn  nad  Rader. 


Die  Lenkzapfen  werden  bei  beiden  Achsarten  von  den  Abnehmern  häufig 
mit  Kugellagern  gewanscht  Es  finden  hier  die  sogen.  Utwe'schen  Kugel* 
lager-Elemente  neben  Schweinfurter  und  Dflsseldoifer  Kugellagern  vorzugs- 
weise Verwendung 

Dieselben  Kugellager  finden  wir  wieder  in  den  Stahlnaben  der  Rader, 
und  zwar  vor  allem  bei  schnell  laufenden  Personenwagen,  während  Last- 
wagen und  Omnibusse  die  sogen.  »PatentachsbQchsen"  (mit  Oleitzapfenlager) 
bevorzugen. 


Fig.  10.  Gelcflkweden-Acfase  von  de  Dioii-Bo«ton. 

Statt  der  Achsen  mit  viereckigem  Durchschnitt  verwendet  man  auch 
röhrenförmige  Achsen,  sovvuhl  für  die  Vorder-  als  die  Hinterräder,  z.  B.  bei 
dem  früiieren  groben  Daimler-Tourenwagen. 

Heute  bevomigt  Daimler  bei  seinem  Rennwagen  und  Tourenwagen  eine 
Achse  mit  J-Querschnitt»  die  äußerst  stabil  ist  und  sich  auch  in  gekröpfter 
Form  gut  verwenden  läftL  (Flg.  13.) 

Fig.  14  zeigt  eine  amerikanische  Vorderachse  aus  zwei  übereinander- 
liegenden Stahlrohren  zusammengebaut,  mit  Gabelzapfen. 

Bäder. 

Die  ersten  deutschen  Automobile  in  den  achtziger  Jahren  (sie  waren  fttr 
Personentransport  bestimmt)  hatten  gewöhnliche  hOlzeme  Kutschwagen-Räder  mit 
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einem  eisernen  Radkranz.  Die  zu  derselben  Zeit  gebauten  icleineren  Fahrräder, 
z.  R  die  Dreiräder  von  Daimler  und  das  de  Dion'sche  Dampfdreirad  waren  mit 
Stalildraiitspeiclien^Rfldem  mit  eiserner  Felge  ausgerOslet,  auf  welche  eine 
VolhGummi-Wulst  geklebt  wurde. 

Auch  heute  noch  finden  wir  beide  RSdergathingen  veitreten.  Das 
hölzerne  Rad  hat  sich  vorzugsweise  für  die  mittleren  uud  schweren  Personen- 
Fahrzeuge  eingebürgert,  nur  ist  es  heute  nicht  mehr  mit  hölzernen  Naben  und 
eisernem  Radicranz  versehen,  wie  ehedem. 


An  die  Stelle  der  ersteren  ist  die  eiserne  NabenbDchse  getreten  mit 
Patent-AchsbUchse  oder  Kugellager.  Die  Einzapfung  der  hölzernen  Speichen 
in  die  hölzerne  Nabe,  ein  bekannter  wunder  Punkt  in  der  Räderfobrikation, 
fallt  hiermit  fort  Die  Speichen  stoßen  rings  um  die  Achsbüchse  stumpf  an- 
einander und  werden  seitlich  durch  je  eine  eiserne  Nabenscheibe  und  durch 
durd^hende  Bolzen  gehalten  und  fest  zusammengepreßt  (VergL  Fig.  15.) 
Diese  Bauart  wird  bereits  seit  Anfang  der  60  er  Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts 
bei  den  schweren  Laletten-I^ädern  unserer  Artillerie  mit  Erfolg  angewandt; 
1870  71  war  die  gesamte  preußische  Feldartillerie  mit  solchen  Rädern  aus- 
gerüstet 


Statt  des  früheren  platten,  eisernen  Radkranzes  wird  jetzt  die 
zur  Aufnahme  des  Luftgummireifens  profilierte  stählerne  Felge  fest 
auf  die  Holzfelge  aufgezapft  und  mit  dieser  verschraiif>t. 

Die  Holzspciclien,  am  fiesten  aus  Hickuryliol/,  werden  in  die, 
meist  aus  Esciicnhok  gefertigte  Felge  eingezapft.  Diese  Felge  wird 
entweder  in  einzelnen  Segmenten  hergestellt,  von  denen  sich  jedes 


aber  2  bis  3  bis  4  Speichen  erstreckt,  oder  aber  aus  zwei  halbkreisförmigen 
Segmenthalften,  oder  aber  aus  einem  einzigen  Stück.  In  letzterem  Falle  wird 


Flg.  11.  Qabelactite. 


Flg.  11  PivotadiBc 
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die  in  heißem  Wasserdampf  gebrühte  und  hierdurch  elastische  Feige,  in  welche 
die  Zapfenlocher  vorgebohrt  sind,  in  noch  geöffnetem  Kreise  um  das  iUd 
gelegt  und  gleichmaBig  ringsherum  gegen  die  Speichen  geprettt  Der  Schluft 
liegt  gewöhnlich  in  der  Mitte  eines  Zapfenloches.  Hiemach  bringt  man  sogleich 
die  Stahlfelge  herauf,  auf  deren  inneren  Durchmesser  das  Rad  zuvor  genau 
eingepaftt  und  abgedreht  ist.  Diese  hält  das  Rad  fest  zusammen. 


Kiß.  14.  Uoppclrohr-Vordu'rachsc. 


Die  hlauptsache  in  der  Radfabrikation  ist  die  Verwendung  abgelagerter, 
durchaus  lufttrockener  Hölzer,  die  natürlicli  auch  astfrei  und  gesund  sein 
mUsscn.  Speichen  und  Felge  dlirfcn  nicht  „überspMnig"  sein,  d.  h.  die  Faser- 
richtung mu&  parallel  mit  der  Richtung  der  Speichen,  bezw.  der  Felgen  ver- 
laufen, um  bei  starl<eii  Erschütterungen  nicht  seitwärts  auszubrechen. 

In  Frankreich  baut  man  die  Käder  vielfach  aus  Akazienholz.  Die  Ver- 
wendung unseres  deutschen  Akazienholzes  empfiehlt  sich  nicht,  da  es  nicht 
die  Eigenschaften  des  französischen  hat. 

FDr  die  Automobile  bestelle  man  die  Rflder  möglichst  rechtzeitig  und 
lasse  sie,  bis  der  Wagen  fertig  ist,  ungestrichen  (nur  gefimiBt)  in  der  Werk- 
statt stehen.  Kurz  vor  dem  Einbau,  also  einige  Wochen  nach  der  Anfertigung, 
prQfe  man  sie,  ob  sie  auf  der  Achse  rund  laufen.  Häufig  haben  sie  sich  in- 
zwischen etwas  verzogen  und  «schlagen"  seitlich.  Dies  bedeutet  bei  den 
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Motorfahrzeugen  einen  Kraftverlust.  jMan  schicke  sie  alsdann  nochmals  zur 
Fabrik  und  hsse  sie  genau  abdrehen,  bezw.  richten. 

Die  lieutigen  mit  10  bis  12  Speichen  (je  nach  dem  Wa^engewicht)  aus- 
gerüsteten in  vorstehender  Weise  konstruierten  Hülzrädcr  guter  Firmen  haben 
eine  sehr  hohe  Festigkeit,  auch  gegen  seitliche  Stöße  (Schleudern  gegen  die 
Bordschwelle)  und  gegen  die  seitlichen  Beanspruchungen  in  der  Kurve,  ist 


Fig.  15.  Hinterrad  für  Kettenantrieb  mit  Molzfelgc,  Holzspeichen 

ottd  Metalinabe. 


außerdem  gut  ausgetrocknetes  Holz  verwendet  worden,  so  braucht  man  nicht 
zu  befürchten,  daL^  sie  „ bocklahm werden,  so  lange  der  Wagen  Oberhaupt 
fahrbar  ist.  Die  Befestigung  des  aus  einem  Stück  mit  der  Bremsscheibe  be- 
stehenden Kettenkranzes  erfolgt  entweder  in  der  auf  Fig.  15  ersichtlichen 
Weise  mittels  Bolzen,  welche  um  die  Speiclien  befestigt  sind,  oder  es  ist  die 
innere  N^nscheibc  so  geformt,  datS  der  Kettenkranz  flanschartig  mit  ihr  ver- 
bunden werden  kann.  Letztere  Befestigung  dürfte  die  bessere  sein. 
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Um  nun  auch  die  Verzapfung  der  Speichen  in  dem  Holzfclgcnkraiiz  und 
den  leizteren  überJiaupt  zu  vermeiden,  baut  Gloijeck  in  Berlin  ein  Rad,  bei 
welchem  er,  wie  Fig.  16  zeigt,  die  hölzernen  Speichen  (an  deren  Stelle  auch 
Stahlrohr-Speichen  treten  können)  mittels  eiserner  MSpeichentflilen*  an  einer 
Stahlfelge  befestigt.  Die  letztere  erhalt  das  Profil  des  zu  benutzenden  Gummi- 
reifens. Auch  diese  Bauart  findet  sich  bereits  seit  1896  bei  unserer  Feld- 
aTtilierie  unter  dem  Namen  »Speichenschuhe".  Drei  von  diesen  12  Speichen- 
schuhen sitzen  gerade  Dber  den  Felgen- 
stößen und  machen  so  die  fraher  not- 
wendige Verdflbelung  der  Feigen  un- 
nötig, da  sie  die  Felge  seitlich  mit 
je  einem  Lappen  umfassen,  welche  mit 
der  Felyc  verbolzt  werden. 

Für  leichtere  Fahrzeuge  (Voiturettes) 
und  Kennwagen  findet  noch  vielfach  das 
Stahidrahtspcichen-Rad  Verwendung,  wie 
solches  ausschiießhch  bei  den  Fahrrädern 
benutzt  wird.  Die  Speichen  sind  an  der 
Nabenscheibe  tangential  eingehängt 
(Tangentspeichen),  um  nur  auf  Zug 
beansprucht  zu  werden.  Die  Naben- 
scheilien  werden  beiderseitig  möglichst  weit  von  der  Mittelebene  des  Rades 
entfernt  angeordnet,  um  dem  Rad  auch  nach  der  Seite  hin  genügend  Steifig- 
keit  zu  verleihen.  Solche  Rader  haben  dann  nur  eine  dem  Gummireifen  an- 
gepaßte leichte  Stahlfelge. 

Für  letztere  kommt  meist  ein  möglichst  breites  in  der  Mitte  gewelltes 
Profil  zur  Anwendung,  da  die  frOher  so  beliebte  „Doppelhohlstahl-Felge*  teurer 
ist,  ohne  widerstandsfähiger  zu  sein. 

Eine  eigentümliche  Sache  bei  den  Automobil-Radem  ist  der  sogen. 
»Achssturz*.  Daß  man  bei  schweren  Radern  die  Speichen  stürzt,  d.  h.  an 
der  Nabe  abwechselnd  beiderseitig  aus  der  Mittelebene  des  Rades  heraus- 
rückt, ist  eine  Sache  für  sich  und  durchaus  berechtigt. 


Rg.  16.  Rad  mit  Speichenschutea. 


Digitized  by  Google 


RMir. 


79 


Welche  Berechtigung  hat  aber  der  Achssturz  (d.  i.  die  Neigung  der 
Achsschenkel  nach  unten,  so  daB  die  Rad-Entfernung  [Spurweite]  unten  kleiner 
wird  als  oben)  bei  Automobilen,  wo  die  Hinterräder  Treibräder  und  die 
vorderen  als  Lenkrader  wirken  sollen? 

Man  stürzt  ja  auch  nicht  die  Eisenbahnraderl 

Die  vielfechen  Grande  des  Achssturzes  bei  den  Gespannw^en  (Anlaufen 
gegen  die  StoBscheibe,  Verlmung  der  Raddruck-Komponente  möglichst  nahe 
an  die  Wurzel  des  Achsschenkels, 

Einhaltungcinervorgeschriebenen 
kleinen  Spurweite  bei  möglichst 
weit  ausladenden  oberen  Wagen- 
kasten usw.)  sind  nur  zum  Teil 
maßgebend  beim  Automobil. 

Sobald  die  Hinterachse  aus 
einem  einzigen  Stück  besteht 
und  sicli  mit  den  Radern  zu- 
sammen in  festen  Lagern  dreht, 
wie  bei  den  Eisenbahnfahrzeugen, 
kann  von  einem  Achssturz  nicht 
die  Rede  sein,  weil  die  Rader 
dann  recht  kräftig  „schlagen* 
wurden. 

Drehen  sich  dagegen  die  pg.  17.  p^rfi-Rwt  von  Dipiock. 

Hinterrader  frei  um  eine  feste 

Achse  und  erhalten  sie  ihren  Antrieb  durch  Gelenkkette,  so  wird  ein  geringer 
Sturz  nicht  hindern,  da  stets  nur  ein  Kettentnim  (bei  der  Vorwartsfahrt  das 
obere)  in  Spannung  ist. 

Geschieht  in  diesem  Falle  der  Antrieb  durch  Zahnräder  (z.  B.  vielfach 
bei  Elektromobilen),  so  baut  man  die  Achse  lieber  ohne  Sturz,  um  nicht  auch 
die  Zahnrnder-Vorgelegewelle  mit  entsprechendem  Sturz  versehen  zu  mUssen; 
denn  liierzu  müBte  man  diese  Welle  teilen. 

Bei  Anwendung  der  Kraftiibertragniit;  durcli  ( jelenkwelle  (Cardan)  hat 
man  meist  eine  in  der  Mitte  durch  das  Ausgletciisgetriebe  (Differential)  ge- 
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teilte  Hinterachse.  Diese  Teilung  ermöglicht  die  Anwendung  eines  Achs- 
sturzes bei  entsprechender  Ausführung  des  Differentials. 

Auch  bei  den  Vorderrädern  ist  ein  Achssturz  sehr  wohl  möglich,  da  sie 
lose  auf  den  fcstgclagertcn  Achsschenkeln  laufen.  Auch  für  die  Steuerung 
des  Wagens  ist  eine  geringe  Achsstürzung  nicht  hinderlich. 

Wo  nun  die  Möglichkeit  des  Achssturzes  vorhanden  ist,  wird  derselbe 
im  Automobilbau  heute  auch  zum  großen  Teil  zur  Anwendung  gebracht. 
Selbstverständlich  ist  hier  die  Stürzung  nicht  so  stark  wie  bei  den  hoch- 


Rg.  18.  Kciler'schc  Gleisring-Räder.      Schenkel  günstig  zu  beanspruchen,  und 

zweitens  „sieht  es  besser  aus." 
Hat  man  nämlich  ganz  gerade  ungestUrzte  Räder  vor  sich,  so  machen 
dieselben  den  Eindruck,  als  ständen  sie  „bockbeinig",  d.  h.  als  gehen  sie  unten 
weiter  auseinander  als  oben. 

Für  Lastwagen  werden  bisweilen  Rüder  mit  Stahlrohrspeichen  und  eisernen 
Felgen  verwendet.  Die  Speichen  haben  entweder  einen  runden  oder  ovalen 
Querschnitt.  Bei  letzterem  stellt  man  die  Speichen  so,  daß  die  größere  Breite 
derselben  senkrecht  zur  Radebene  liegt. 

Die  vorstehend  beschriebenen  Konstruktionen  kann  man  als  „normale" 
bezeichnen.  Hieran  reihen  sich  noch  eine  Anzahl  abweichender  Bauarten,  die 
teils  besonderen  Zwecken  dienen,  teils  aber  auch  aus  dem  Bestreben  her- 
vorgegangen sind,  an  Stelle  des  jetzt  üblichen  etwas  Neues  und  Besseres  zu 
schaffen. 


räderigen  einachsigen  Gebirgskarren 
und  den  Kasten-  und  Leiterwagen 
in  manchen  Gegenden.  Man  stürzt  die 
Vorderräder  der  Automobile  gern  etwa 
um  etwa  3— 4"  ,„  und  die  Hinterräder, 
wenn  bei  der  Antriebsart  angängig,  um 
etwa  2"„. 


Die  so  gestürzten  Räder  haben 
dann  einmal  die  Neigung  gegen  die 
Stoßscheibe  anzulaufen  und  den  Achs- 
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Zu  der  ersten  Gruppe  gehören  vor  allem  die  schweren  Last-Automobil- 
Rader.  So  zeigt  Fig.  12  auf  Seite  24  mehrere  derartige  den  preußischen  Ver- 
kehrstruppen angehörige  Räder  mit  Schneelcisten  und  Eisstollen,  um  Uber  ver- 
schneiten und  hart  gefrorenen  Boden  leicht  hinweg  zu  kommen. 

Fig.  18  auf  Seite  46  zeigt  die  mit  versetzten  Bandeisenspeichen  ausgerüsteten 
Rader  eines  für  Deutsch-Südwest-Afrika  bestimmten  automobilen  Lastzuges.  Bei 
letzteren  tragen  die  Vorderrader  des  Antriebwagens  doppelte  eiserne  Bandagen, 


Fig.  19.  Tobler-Rad. 


von  denen  die  untere  auf  jeder  Seite  um  3  bis  4  cm  Breite  seitlich  hervorragt. 
Zweck  dieser  Anordnung  ist,  dem  Rad  auf  harter,  ebener  Straße  eine  schmale 
und  auf  weicher  unebener  Straße  eine  breitere  Laufflüche  zu  geben. 

Eine  etwas  eigenartige  Bauart,  um  mit  schweren  Lastwagen  über  Wege- 
hindernisse hinweg  zu  kommen  zeigt  Diplock's  Straßenzugmaschinc,  Fig.  17, 
mit  den  „Pedrail"-(Laufschuh)-Rüdern,  deren  eingehende  Beschreibung  in 
Heft  XXIV,  1902,  der  Zeitschrift  des  Mitteleuropaischen  Motorwagen-Vereins 
wiedergegeben  ist. 

Denselben  Zweck  verfolgt  das  Schienenrad  des  Keller'schen  „Glcisring"- 
Wagens,  Fig.  18  (Seite  80). 

Jahrbuch  fUr  Auloniobil-ln<lu»trie.  ^ 
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Im  Bestreben,  die  Abfederung  des  Spurkranzes  und  der  Felge  durch 
elastische  Speichen  zu  erzielen,  sind  die  nachstehenden  zwei  Bauarten  ent- 
standen: 

Fig.  19  zeigt  das  Tobler'sche  Rad.  Der  äußere  Spurkranz  hat  Speichen- 
Ansätze,  die  mittels  starker  Spiralfedern  mit  der  Nabe  verbunden  sind.  Diese 


Fig.  20.   Roussel's  elastisches  Rad. 
Speichen-Ansätze  werden  seitlich  geführt  in  einem  inneren  Spurkranz,  der 
mit  festen  eisernen  Speichen  starr  mit  der  Nabe  verbunden  ist.    Der  laufende 
Radkranz  steht  also  in  federnder  Verbindung  mit  der  Nabe. 

Fig.  20  zeigt  Roussel's  elastisches  Rad  mit  gebogenen  Speichen  aus 
Blattfederstahl. 

Über  die  praktische  Bewährung  dieser  Sonderkonstruktionen  liegen  ab- 
schließende Urteile  heute  noch  nicht  vor. 
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Pneuiiiatiks. 

Sobald  von  einem  Motorfahrzeug  eine 
Geschwindigkeit  von  über  20  km  pro 
Stunde  auf  unebenem  Pflaster  oder  auf 
der  Landstraße  gefordert  wird,  ist  die 
Ausrüstung  der  Räder  mit  Luftgummi- 
reifen die  conditio  sine  qua  non.  Der 
schwere  Lastwagen  mit  seiner  geringen 
Geschwindigkeit  hat  eiserne  Bereifung, 
die  Stadtdroschke'),  der  Omnibus  und 
die  Stadtkutsche  solche  aus  Voll-Gummi, 
nicht  der  Kostenersparnis  wegen  (denn 
letztere  Reifen  sind  in  der  Anschaffung 
und  im  Betriebe  mindestens  ebenso  teuer 
wie  Pneumatiks),  sondern  um  Störungen 
wegen  etwaiger  Undichtheiten  der  Luft- 
reifen aus  dem  Wege  zu  gehen.  So  wie 
aber  das  Fahrrad  erst  lebens- 
fähig wurde  mit  der  Ein- 
führung von  Pneumatiks, 
If  so  sind  diese  eine  Lebens- 
frage für  schnell  fahrende 
Automobile. 

Die  Elastizität  der  Preß- 
Fig  21. 

Amerikanischer  luftreifen  kann  man  gegen- 

Schlauchreifen.  ...        ...         .  n 

über  derjenigen  der  Voll- 
gummireifen eine  „lebende"  nennen,  weil 
sich  dieser  Reifen  mit  fast  subjektiver 
Empfindung  allen  Unebenheiten  der  Straße 
und  allen  Anforderungen  auf  schnelle 
Ausdehnung  und  Zusammenziehung  nach 
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')  Die  Pariser  Droschken  haben  fast  durchweg  Pneumatiks. 
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allen  Richtungen  hin  anpaßt.  Die  Elastizität  des  Vollgummireifens  ist  insofern 
eine  „tote"  oder  „starre",  als  der  Vollgummi  in  seiner  gegebenen  Stärke  nur 
ein  ganz  bestimmtes  Maß  der  Zusammendrückbarkcit  aufweist,  welches  auf 
den  sehr  kleinen  Raum  der  Auflageflache  zwischen  Reifen  und  Boden  be- 
schränkt ist.  Beim  Pneumatik  arbeitet  dagegen  in  jedem  Augenblick  der 
ganze  Reifen.    Die  an  der  Berührungsstelle  zusammengepreßte  Luft  über- 


Fig.  23.   Draufsicht  auf  den  flachen  Continental-Reifcn. 

mittelt  im  gleichen  Augenblick  den  Druck  auf  das  gesamte  Luftvolumen  des 
ganzen  Reifens.  Eine  Bodenerhöhung,  z.  B.  ein  vorspringender  Stein,  ver- 
ursacht an  der  BerUhrungsstelle  einen  Eindruck.  Derselbe  spannt  jedoch 
den  Reifen  im  ganzen  straffer,  so  daß  bei  der  darauffolgenden  Boden  - 
Vertiefung  die  normale  Spannung  im  Reifen  um  diesen  Betrag  erhöht  wird. 
Der  Pneumatik  „arbeitet"  in  sich  und  schmiegt  sich  den  Boden-Unebenheiten 
so  vollkommen  wie  möglich  an.  Seine  starke  Luftspannung  ermöglicht  vor 
allem  auch,  daß  diese  Anpassung  des  Reifens  an  den  Boden  mit  der  er- 
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forderlichen  Gcschwiiidij^kcit  vor  sich  i^cht.  einer  Ausdelinimgsgeschwindigkeit, 
die  vom  Vullgummi  auch  nicht  annalicrnd  erreicht  wird  und  ihn  für  schnelle 
Fahrten  ungeeignet  macht. 

Es  sind  erst  wenige  Jahre,  seitdem  die  deutschen  Gummi-Fabriken  jMotor- 
wagenreifen  bauen,  und  es  ist  noch  gar  nicht  lange  her,  daß  man  für  Auto- 
mobile nur  französische  Pneus  (Michelin)  teziehen  konnte.  Heute  jedoch  hat 
die  deutsche  Gummi-Industrie  die  ausländische  bei  weitem  eingeholt  und 
durch  ihre  voraOgilchen  Leistungen  z.  T.  ttberflagelt 

Bei  dem  Mißverhältnis  zwischen  dem  dehnbaren  weichen  Oummi-Malerial 
und  den  harten  und  spitzen  Stoffen,  welche  die  Straßendedce  bilden,  sowie  den 
unglaublich  vielen  Nageln  und  Flaschenboden  auf 
dem  Wege  sind  gelegentliche  Betriebsstörungen  durch 
Pneumatikschaden  unvermeidbar,  abgesehen  von  der 
natflriichen  Abnutzung. 

Da,  wo  Ober  häufiges  Platzen  der  Schläuche 
ohne  erkennbare  äufiere  Ursache  geklagt  wird,  liegt 

die  Schuld  entweder  an  der  Verwendung  zu  schwacher 
Reifenprofile  für  die  gegebene  Last  und  Bean- 
spruchung oder  in  einer  fehlerhaften  Montage  des 
Reifens,wenigstens  soweit  unsere  erstklassit^en  Gummi 
Fabriken  in  Frage  kommen.  Im  übrigen  muL^  jeder 
denkende  Mensch,  der  sich  die  verschiedenartige  Beanspruchung,  die  der 
Reifen  auf  größeren  Falirten  unterhegt,  vergegenwärtigt,  der  Dauerhaftigkeit 
der  in  den  Handel  gebrachten  Luflreifenfabrikate  volle  Anerkennung  zollen. 
Auch  gier  gilt,  wie  oftmals,  das  Wort,  daß  der  teuerste  Reifen  der  beste  ist. 

Bezüglich  der  verwendeten  Frofilformen  sei  zunächst  der  Schlauchreifen, 
Fig.  21,  erwähnt  Diese  in  Amerika  bei  Fahrrädern  fast  ausschließliche  Form  des 
„Single  tube"  hat  auf  dem  Kontinent  wenig  Eingang  gefunden.  Trotz  der  Einfach« 
heil  seiner  Herstellung  und  seiner  Reparatur  im  Falle  einer  Undichtheit  (diemeist 
ohne  Demontage  beseitigt  werden  kann)  sagt  man  ihm  nach,  daß  er  nicht 
ganz  dicht  hält,  da  er  feine  poröse  Stellen  hat,  die  man  selbst  nicht  unter 
Wasser  durch  das  Aufsteigen  von  Luftblaschen  erkennen  kann,  und  aus 


Fig.  24. 

Gerippter  ConHnental-Reif^n. 
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denen  bei  der  hohen  Belastung  durch  Automobil-Fahrzeuge  standig  die  Luft 
entweicht 

Allgemeiner  Beliebtheit  dagegen  erfreuen  sich  die  Reifen  bestehend 
aus  äußerem  Mantel  und  Einlegeschlauch.  Ver^.  die  nachstehenden  Al>- 
bildungen: 

Fig.  22  zeigt  die  drei  modernsten  Contin«'ntal-Pncumatik-Typen  und  zwar 
ist  die  erste  Abbildung  der  ReifL-n  m  i  t  Protcktcur,  welcher  vor  allen  Dingeri 
für  Touren-Wagen  sich  eignet;  die  zweite  zeigt  den  Reifen  ohne  Protekleur, 
welcher  speziell  für  Rennwagen  bestimmt  ist  und  die  dritte  den  flachen  Reifen. 

Letzterer  ermciglicht  einmal  ein  rascheres  Anfahren, 
wie  auch  ein  schnelles  Bremsen,  da  naturgemäß 
die  bedeutend  breitere  Lauffläche  eine  größere  Adhä* 
sion  zum  Erdboden  hat  und  verhindert^  daß  die 
Rader  leer  laufen. 

Fig.  23  ist  eine  Draufsicht  des  letzterwähnten 
flachen  Reifens. 

Fig.  24  zeigt  das  gerippte  Kontinental-Profil, 
Fig.  25  und  26  StollenProfile  derselben  Firma. 

''^cSrtinSlÄS.''*'*  *^'PP*"  das  seitHche 

Gleiten,  also  das  Schleudern  des  Fahrzeugs  ver* 

hindern,  der  Protekteur  ist  ein  Uber  die  Halbrundfläche  des  Mantels  geklebter 
starker  und  elastischer  Gewebe  -  Oberzug,  der  die  vorzeitige  Abnutzung  des 
Mantels  verhindert. 

Hin  scliwachgeripptes  Profil,  das  sogenannte  „Flächenprofil",  ist  das 
Neueste,  was  die  Kontinentale  auf  den  Markt  gebracht  hat.  Die  größere 
Auflageflaclie  soll  die  Adhäsion  zwischen  Rad  und  Erdhoden  vermehren  und 
das  Gleiten  vermindern.  Die  mit  starken  Gewebe-Einlagen  versehene  Lauf- 
flache ist  gegen  äußere  Beschädigungen  sehr  unempfindlich. 

Fig.  27  und  28  zeigen  den  Peters  Union-Pneumatik  mit  der  patentierten 
abnehmbaren  Felge,  welche  ein  leichteres  Hantieren  des  Reifens  gestatten  soll 
Der  Reifen  hat  noch  eine  besondere  Oummi-Schutz«Einlage  zwischen  Mantel 
und  Schlauch,  welche  durch  ihre  starke  Elastizität  das  Eindringen  Ritzer  Gegen- 
stände in  den  Schlauch  verhindern  sollen,  wenn  der  Mantel  bereits  durchbohrt 
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ist  Es  ist  von  groBer  Wichtigkeit,  daß  diese  Schutzeinlagc  von  gleicher 
EtasflxUat  itt  wie  Mantel  und  Schlaudi,  der  z.  E  e!ne  Einlage  aus  straffem 
Leinen-  oder  aus  Metallg^webe  den  fortwahrenden  Deformationen  des  arbei- 
tenden Reifens  nidit  nacligeben  und  die  anliegenden  Gummireifen  selir  tudd 
dnrclisctieuem  wOrde. 

Die  Mitteldeutsclie  Oummiwaren-Fabrilc  bereitet  zur  Zeit  eine  Neulcon- 
struldion  vor,  welclie  in  iliren  QrundzOgen  von  der  jetzigen  Bauart  des  Reifens 
volltcommen  abweiciit  und  einen  weiteren  Fortsctiritt  in  der  Brauclibarlceit  der 
Pneumatiics  verspricht 

Die  Profite  der  übrigen  deutschen  und  auslandischen  Qummiwaren- 
Fabrikanten  entsprechen  den  vorstehend  angegebenen  mehr  oder  weniger,  vor 
allen  das  recht  gute  Fabrikat  der  Hannoverschen  Gummi- 
kamm-Kompagnie  (Excelsior-Relfen  genannt),  ferner  die 
Micheiin-Pneumatik  und  der  Superior-  Pneumatik. 

Ganz  abweichend  von  diesen  ist  daj^cgen  der  Veith- 
Pneumatik,  Fig.  29.  Da  derselbe  bereits  den  Wettkampf 
mit  den  übrigen  Reifenprofilen  aufgenommen  hat,  so  sei 
seine  Eigenart  hier  näher  beschrieben. 

Das  Vcith'sche  Patent  besteht  in  einer  Fortsetzung 
der  seitlichen  Auflageflächcn  der  Felgen  oberhalb  der 
Wulsträndcr.  Diese  Aufla^etUichen  sind,  wie  die  Ab- 
bildung zeigt,  abgeschriigt  und  geben  dem  Reifen  eine 
breite  Stützfläche.  Hierdurch  wird  ein  Umlegen  des 
Reifens  beim  Kurvenfahren  oder  bei  seitlicher  Beanspruch- 
ung, wie  solches  bei  den  andern  Pneumatiks  vorkommt, 
vermieden.  Der  Reifen  ist  nach  unten  zu  spitz  geformt,  in  dem  Bestreben, 
die  Adhäsion  des  Rades  durch  den  höheren  spezifischen  Auflagedruck 
zu  vermehren  und  sowohl  hierdurch  als  auch  durch  ein  seitliches  Fort- 
drtlcken  des  feuchten  Straltenschmutzes,  das  gefQrchtete  Cleiten  und  Schleudern 
zu  vermeiden.  Auch  bezweckt  der  spitze  Reifen  beim  Fahren  durch  losen 
Sand,  denselben  zu  teilen  und  sich  mit  seinen  schrägen  Seitenflachen  gegen 
die  geschaffene  Böschung  zu  sttitzen,  nicht  aber  sich  einzuwühlen  wie  flachere 
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Reifenprofile.  Die  Stützflächen  der  Felge  ermöglichen  es  ferner,  die  Lein- 
wandeinlage des  Mantels  so  zu  wählen,  daß  sich  die  Gewebefäden  in  senk- 
rechter und  parallel  zur  Felge  verlaufender  Richtung  rechtwinklig  kreuzen. 
Die  Mäntel  der  anderen  Firmen  sind  mit  Gewebeeinlagen  versehen,  bei 
welchen  sich  die  Fäden  in  diagonaler  Richtung  kreuzen,  angeblich  um  dem 
Mantel  den  nötigen  Halt  gegen  Umbiegen  bei  seitlicher  Beanspruchung  zu 
geben.  Dieser  Halt  wird  beim  Veith-Pneumatik  durch  die  patentierten  seit- 
lichen Stützflächen  erzielt.  Wenn  man  nun  einen  Reifen  der  bisherigen  Art 
aufpumpt,  so  suchen  sich  die  diagonalen  Fäden  längs  zur  Felge  einzustellen. 
Es  tritt  eine  starke  mit  Spannung  verknüpfte  Zerrung  im  Gewebe  des  Mantels 
ein,  welche  bestrebt  ist,  das  kreisförmige  Profil  abzuflachen,  so  datJ  der  Reifen 
um  so  flacher  wird,  je  stärker  man  ihn  aufpumpt. 


Fig.  27.  Fig.  28. 

Pctcrschc  Patcntfcigc,  montiert.  Pctcrsche  Patcntfcigc,  demontiert. 

Dem  gegenüber  behalt  der  Veith-Reifen  mit  seinem  oben  beschriebenen, 
normal  verlaufenden  Gewebe  seine  runde,  bczw.  spitze  Form  bei,  ohne  daß 
das  Gewebe  verzerrt  wird.  Die  Folge  davon  ist,  daß  der  alte  Reifen  dünner 
wird  und  sich  zu  verlängern  sucht,  während  der  neue  dicker  wird  und  sich 
zu  verkürzen  strebt.  Die  weitere  Folge  ist,  daß  der  alte  Reifen  sich  von  der 
Felge  tu  entfernen  sucht,  während  der  neue  sich  fest  an  diese  anlegt,  im 
crsteren  Falle  sucht  der  Reifen  um  die  Felge  zu  „wandern",  was  durch  die 
eingelegten  Befestigungsschrauben  verhindert  wird.  In  letzterem  Falle  sind 
diese  Schrauben  zwecklos  und  koutmcn  ganz  in  Fortfall.    Hierdurch  wird 
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wieder  ein  großer  Vorteil  fQr  eine  sclinelle 
und  sichere  Montage  erdelt  Letztere  ist  mit 
Hilfe  eines  ganz  einfachen  Montierhebels  vor- 
zunehmen« 

Die  beanspruditen  Vorteile  sind  also: 
Fortfall  des  Gleitens»  grOBere  Elastizität,  grOftere 
Dauerhaftigkeit  und  leichtert  Montage. 

Erwähnenswert  ist    noch    der  Uns- 

Pneumattlc    mit    auswechselbarer  Lauffläche, 
und  der  Simms-PncuiTiatik,  welcher  in  seiner 
unteren  Hälfte  in  der  hohlen  Felge  eingebettet 
ist.    Eine  große  Reihe  hiervon  abweichender 
Pneumatik  -  Konstruktionen   ist   in   den  Fach- 
schriften der  letzten  Jahre  beschrieben  worden. 
Es  wäre  jedoch  unzweckinäBig,  auf  alle  diese       Fig.  29.  Veith-Pncumatik. 
Ideen  hier  einzugehen.    Diejenigen  von  ihnen,  welche  lebensfähig  sind,  werden 
dies  dadurch  beweisen,  daß  sie  auf  dem  Markte  erscheinen  und  mit  den 
jetzt  flblichen  Konstruktionen  in  Wettbewerb  treten. 
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Die  Bewegiingsttbertragnng  von  den  Motoren  auf  die 

Automobilrilden 

Von  Civil-Ingenieur  Jul.  Köster,  Berlin. 

Die  Verbesserung  der  zur  Übertrap;ung  der  Bewegung  vum  Motur  auf  die 
Trcilirüder  des  Motorwagens  erforderlichen  Zwischenmechanismen  hat  seit 
der  Enlwici(elung  des  Autoinobilwesens  gleichen  Schritt  gehalten  mit  der  Ver- 
vollkommnung des  gegenwärtigen  Automobilmotors  selbst,  soweit  der  Fahr- 
leug-Verbrennungsmotor  als  Kraftquelle  angesehen  wird.  Bei  Dampfwagen  und 
Elektromobilen  dagegen  ist  die  Übertragung  wesentlich  einfacher  gegenüber 
der  beim  heutigen  Sports-  und  Oebrauchswagen  mit  Verbrennungsmotor,  so- 
daft  derartig  umfassende  Verbesserungen  kaum  erforderlich  waren.  Doch  auch 
bei  den  Wagen  mit  Benzinmotoren  ist  die  Vervollkommnung  noch  keine  der- 
artige,  dait  man  die  ^enwflrtige  Art  der  Kraftübertragung  unbedingt  als  non 
plus  ultra  bezeichnen  darf  wenigstens  soweit  das  technische  Gefühl  des 
Maschinenbauers  in  Frage  kommt.  Hat  sich  doch  im  Automobilbau  ein 
M.Tschinenelement  zu  Übersetzungsanderungen  zur  Zeit  fast  allgemein  ein- 
gebürgert, welches  im  übrigen  Maschmenbau  zu  ähnlichen  Zwecken  absolut 
verworfen  werden  würde.  Der  Grund  dafür  ist  darin  zu  erblicken,  daLl  beim 
Motorwatren  gerade  Einfachheit,  geringes  Gewicht,  beschränkte  Rauminanspruch- 
nahme unü  möglichst  guter  Wirkungsgrad  eine  so  grolJe  Rolle  spielen,  daß 
verschiedene  andere  Rücksichten,  wie  Haltbarkeit  u.  dergl.  hiergegen  zum  1  eil 
zurflcktreten  mufften.  Neuerdings  beginnen  sidi  alhvdings  auch  andere  Systeme, 
als  die  im  obigen  angezogenen,  erfolgreich  einzufahren. 

Wenn  also  im  vorliegenden  Berichte  zunächst  ein  kurzer  Oberblick  über 
die  EntWickelung  der  KraftQbertragungsmittel  folgt,  so  muft  gleich  eingeschaltet 
werden,  daft  ebi  Teil  dieser  Mittel  schon  jetzt,  nach  kaum  lOjflhrigem  Be- 
stehen der  Automobilindushrle,  kaum  mehr  als  historisches  Interesse  bietet 
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Trolzdem  aber  dOrflc  die  Erwlhnung  des  einen  oder  anderen  Prinzips  viel^ 
facli  eiwQnsciit  sein. 

Je  nach  Art  der  Kraftquelle  kann  man  die  Kraftabeitragungssysteme  zu- 
nächst in  2  Haup^iruppen  einteilen: 

1.  solche  ohne  lOsbare  Verbindungskuppelung  zwischen  Motor  und  Treib« 
rädern  und 

2.  solche  mit  lösbarer  Verbindungsicuppeiung  zwischen  Motor- und  Treib- 
rädem. 

Die  erstere  üruppe  i'^t  nattirlich  nur  anwendbar  für  solche  Motoren,  , 
welche  unter  Belastung  aiil  uifLn  k<^nnen,  wie  Dampfmaschinen,  Prcßluft- 
maschtnen,  Elektromotoren.  Da  der  Kraftbedarf  des  M<  inrwatjens  natürlich 
beim  Antaliren  größer  ist,  als  nach  Inbetriebsetzung  des  Fahrzeuges,  so  wird 
die  Kraftübertragung  beim  Anfahren  am  meisten  beansprucht,  soweit  die  eigent- 
liche Beanspruchung  der  Obeitn^ngsmittel  Im  Drehungssinne  in  Frage  kommt. 
Doch  genOgt  trotzdem  bei  derartigen  elastischen  Kraftquellen  zumeist  die  eine 
unlösbare  Übertragung  vom  Motor  auf  die  Treibrflder.  In  wenigen  FMlen, 
hauptsachlich  bei  schwereren  Dampflastwagen,  hat  man  jedoch  auch  bei  solchen 
eine  Auswechselung  der  Übersetzung  vorgesehen,  um  das  Verhältnis  der  Um- 
drehungszahlen zwischen  Motor-  und  Antriebsrädern  grOAer  zu  gestalten  bei 
erhöhtem  Kraftbedarf. 

Hier  muß  ausdrücklich  eingeschaltet  werden,  daß  unter  einem  größeren 
Übersetzungsverhältnis  ein  größerer  Unterschied  zwischen  der  Um- 
drehungszahl des  Motors  und  der  der  angetriebenen  Räder  zu  verstehen 
ist,  da  im  Automobilisten-Jargon  die  Bezeichnung  „größere  Übersetzung^  fast 
immer  die  für  höhere  Fahrgeschwindigkeit  in  Anwendung  kommende  Über- 
setzung gemeint  ist.  Dies  ist  grundsätzlich  falsch;  denn  die  gröüte  Übersetzung 
kommt  gerade  beim  Anfahren  in  Betracht  und  ist  diejenige,  welche  dem 
Wagen  die  kleinste  Fahrgeschwindigkeit  erteilt 

Von  grOüerer  Wichtigkeit  ist  diese  Obersetzungsfrage  in  der  2.  Kategorie 
der  Motorwagen,  d:  h.  der  mit  Verbrennungsmotoren.  Letztere  arbeiten 
am  rationellsten  nur-  bei  möglichst  gleichbleibender  Umdrehungszahl; 
auch  das  erreichbare  Drehmoment  derselben,  allgemeiner  gesagt:  die  Leistung 
fahig^it  derselben,  ist  bei  dieser  bestimmten  und  nur  in  engen  Grenzen  zu 
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verändernden  Umdrehungszahl  am  höchsten.  Um  also  beim  Anfahren  das 
größte  Drehmoment  auf  die  TreibrSder  zu  übertragen,,  muß  der  Motor  möglichst 
die  Umdrehungszahl  beibehalten»  welt^e  derselbe  bei  gelöster  Kuppelung  — 
da$  ist  bei  Leerlauf  ohne  Wagen^Antrieb  —  hat.  Beim  Anfahren  mu6  also 
eine  möglichst  groAe  Obersetzung  eingeschaltet  sein;  und  es  sei  hier  noch- 
mals wiederholt,  daß  „große*  kein  Druckfehler  ist:  Das  Obersetzungs- 
verhaltnis  zwischen  JKotor-Umdrebungszahl  und  der  der  Antriebsräder  soll 
beim  Anfahren  und  bei  Bergfahrt  möglichst  groß  sein:  bei  den  heutigen 
schweren  Tourenwagen  mit  4  Obersetziingen  der  sogenannte  „erste  Gang". 

Infolge  der  ständig  zunehmenden  Motorstärken  ist  es  allerdings  heute  selten 
mehr  erforderlich,  den  „ersten  Gang",  das  ist  die  „größte  Übersetzung",  beim 
Anfahren  einzurücken,  sondern  man  kann  bei  den  meisten  heutigen  Wac;en 
ohne  weiteres  mit  dem  2.  oder  3.  Gange  anfahren  —  wie  überhaupt  der 
Wechsel  der  Übersetzungen  umso  weniger  erforderlich  wird,  je 
Stärker  der  Motor  ist,  vorausgesetzt  natürlich,  dali  dieser  mit  einem  guten 
Regulator  versehen  ist,  und  daiS  die  lösbare  Reibungskuppeluiig  möglichst 
elastisch  wirkt 

Wenden  wir  uns  nach  diesen  Vorbemerkungen  den  eigentlichen  Ober- 
tragungsm Ittel n  zu,  so  stehen  als  die  einfachsten  zunächst  die  Obertragungs- 
miltel  der  Elektromobilen  da  —  zumeist  ein  mit  einem  Antriebsrade  fest  ver- 
bundenes großes  Zahnrad,  welches  mit  einem  kleinen  Ritzel  der  Achse  des 
Elektromotors  zahnt  Da  die  Elektromotoren  so  geschattet  sind,  daß  beim 
Kurvenfahren  der  eine  gegen  den  andern  etwas  voreilen  oder  zurückbleiben 
kann,  entsprechend  der  schnelleren  und  langsameren  Drehung  des  innmn 
und  äußeren  Treihrades,  so  ist  kein  besonderer  Mechanismus  vorgesehen  zur 
Ausgleichung  der  Umdrehungszahlen  des  rechten  und  linken  Antriebsrades. 
Jedes  Kad  wird  bei  Elektromobilen  meistens  von  einem  besonderen  Elektro- 
motor angetrieben,  ein  mechanisches  Ausgleichsgetriebe  —  „Differential",  auf 
welches  später  noch  zurückgekommen  werden  soll,  —  ist  also  nicht  erforder- 
lich. Eine  derartige  unmittelbare  Kraft-Übertragung  von  Elektromotor  auf  An- 
triebsräder zeigen  beispielsweise  die  Elektromobilen  Krieger,  bei  welchen  die 
Vorderräder,  angetrieben  werden. 

Bei  Antrieb  durch  nur  einen  Elektromotor  ist  natQrlich  ein  Ausgleicbi^etriebe 
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erforderlich  zum  Ausgleich  der  Drehlingsunterschiede  der  TreibrSder  beim 
Kurvenfaluen.  Vielrach  ist  dieses  Ausgleichsgetriebe  dann  derartig  durch  die 
hohle  Ank«rachse  hindurchgeführt,  daß  zwei  Ritzel  rechts  und  links  die  Treib- 
rXder  bewegen»  sodaß  also  auch  die  StimF&der  auf  der  Motoracbse  beim 
Kurvenbhren  sich  schon  mit  verschiedenen  Oeschwlndigkelten  drehen.  Das 
Ausgleichsgetriebe  wird  dadurch  gflnstlger  beanspruch^  als  wenn  es  auf  der 
Treirad-Achse  angeordnet  wird,  me  dies  beispielsweise  bei  der  Kraft*Ober- 
tragung  nach  Contal,  Rgur  1,  stattfindet.  Um  den  Motor  mit  möglichst  hoher 
Umdrehungszahl  arbeiten  zu  lassen,  ist  hier  auch  eine  zweimalige  Obersetzung 


FIC.  I.  KraMboInciuic  SgtL  CoäM  VM  Btednunotar 
auf  Hfaitaraclne  mit  Differential. 


ins  Langsame  vorgesehen.  Der  Motor  schwingt  hier  um  die  Rohrachse  a 
herum,  auf  welcher  —  Ähnlich  wie  bei  den  Cardangelenkwellen'Obertragungen 
—  die  Federschuhe  b  aufliegen. 

An  dieser  Stelle  möge  auch  die  Wirkungswelse  des  letzteren  noch  kurz 
dahin  erläutert  werden,  daS  auf  Speichen  c  des  groften  Zahnrades  d  kleine 
conische  Räder  e  drehbar  sind,  welche  mit  dem  Winkelzalinrad  /  der  linken 
Treibrad-Achshälfte  /  und  mit  dem  Winkelzahnrad  h  der  rechten  Treihrad- 
Achshaifte  /  in  Eingriff  stehen.  Während  das  Getriebe  also  keine  Be- 
wegungen in  sich  ausführt  bei  Fahrt  geradeaus,  wird  beim  Kurvenfahren  bei- 
spielsweise das  linke  Wagenrad  k  iimsoviel  langsamer  angetrieben,  als  /  sich 
schneller  drehen  muß,  wobei  dann  die  Rädchen  e  sich  etwas  um  Speichen  c 
drehen. 

Das  eben  beschriebene  Ausgleichsgetriebe  findet,  in  entsprechend  besser 
durchkonstruierter  Form,  auch  bei  den  heutigen  Fahrzeugen  mit  Verbren- 
nungsmotoren Anwendung.     Gebrauchlicher  sind  allerdings  Ausgleichs- 
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i,ctr  ebe  mit  geraden  ütirnrüdern  anstelle  der  Winkelzahnräder,  und  zwar  ge- 
hüreii  deren  vier  zu  einem  üetriebe;  ein  derartiges  modernes  Ausgleiclisgetriebe 
zeigt  Figur  2.  Es  ist  dies  eine  Hinterachse  für  die  LenkweUen-Obertragung,  System 
Horch,  und  zwar  ist  der  Teil  mit  dem  festgelagerten  Stück  der  Gelenkwelle  26, 
sowie  das  Ausgleichgetriebe  im  Schnitt  gezeichnet,  sodaft  der  Fachmann  so- 
fort die  (Iberall  durchgeführte  Verwendung  Loewescher  Kugellaufringe  er- 
kennt Das  Differentialgetriebe  selbst  besieht  aus  den  beiden  RSdem  27  und 
28,  welche  auf  den  beiden  Achshälften  29  und  30  befestigt  sind.  27  steht 
mit  einem  kleinen  Stfmrade  31  in  Eingriff,  28  mit  einem  anderen  ebensolchen; 
und  letzteres  sahnt  seinerseits  mit  Stirnrad  31.  Hierdurch  ist  die  Wirkung 


Flg.  2.  Hinterachse  Syst.  Horch  mit  Stimrad-Ausglcicbcefriebe  und  WHikebalmrad 

auf  Oelenkwelle. 


des  oben  beschriebenen  Differentials  mit  3  conischen  Radem  erreicht  unter 
ausschließlicher  Verwendung  von  Stirnrädern.  Die  beiden  kleinen  Stirnräder  31 

und  das  andere,  welches  n  it  28  und  31  zahnt,  sind  drehbar  auf  Bolzen,  die 
an  dem  conischen  Antriebsrade  32  befestigt  sind.  Bei  Fahrt  geradeaus  dreht 
sich  also  das  ganze  Differentialgetriebe  als  ein  starres  Ganzes  und  tritt  nur 
bei  Kurvenfahrt  in  Betrieb.  Das  Achskugellager  33  des  linken  Hinterrades  be- 
steht, wie  ersichtlich,  ebenfalls  ans  einem  ein^rif^en  Loeweschen  Kugellaufringe. 

Wenn  hier  mit  der  Erürteruni^  des  Ausgleichsgetriebes  in  der  Reihenfolge 
der  einzelnen  Kraft*Obertragungs-Elemente  etwas  vorgegriffen  wurde,  so  ^a'- 
schah  dies  deshalb,  um  zunächst  zu  zeigen,   in   welcher  Weise  trotz 
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der  Verwendung  nur  eines  Motors  zwei  Treibrader  beide  treibend  wiilcen  und 
docli  sicli  mit  ungteiclief  Geschwindigkeit  beim  Kurvenfohren  drehen  IcOnnen. 

Beginnen  wir  nun  die  Reihenfoige  der  KraftObertraguns^mittel  an  der 
Kraftquelle  selbst,  so  ist  bei  den  heutigen  Automobilen  mit  Verbrennungs- 
mptoren zunächst  eine  lösbare,  elastische  Kupplung  erfoiderlich  —  lOsbar, 
well  der  Explosionsmotor  in  Betrieb  gesetzt  werden  muß  bei  Leerlauf,  unbe- 
lastet, also  ohne  mit  den  Treibrädern  verbunden  zu  <;ein;  elastisch,  weil  bei 
der  hohen  Umdrehungszahl  des  Motors  und  dem  Erfordernis  einer  allmählichen 
Inbetriebsetzung,  hc7w.  BcschleunifjunR  des  Fahrzeuges  der  anfängliche 
Unterschied  in  der  Dreliung  durch  Gleiten  in  der  Kuppelung  nacli  erfolgter 
Einrückung  derselben  ermöglicht  werden  muß.  Wenn  niso  oben  sclmn  gesat^t 
wurde,  daß  l)eini  Motorwagen  mit  4  Übersetzungen  bei  genügender  Motorstarke 
auch  mit  dem  2.  und  3.  „Gang"  schon  angefahren  werden  könne,  so  ist  hierbei 
Bedingung,  dafi  die  lösbare  Kupplung  genügend  elastisch  ist,  um  den  anfäng- 
lich sehr  großen  Unterschied  der  Umdrehungszaiilen  aufeunehmcn.  Hierbei  ent^ 
steht  natürlich  Reibung,  Reibung  erzeugt  Warme,  und  die  Warme  ist  abzufahren, 

Von  diesen  Anforderungen  aus- 
gehend» sind  die  verschiedensten  lös- 
baren Kupplungen  in  Anwendung  ge- 
kommen; am  verbreitetsten  ist  natdrllch 
die  einfache  Kegelreibungskupp- 
Uing,  im  Automobilisten jargon  kurz 
„Conus"  genannt,  womit  dann  der 
innere,  verschiebbare,  kegelförmige, 
meist  lederbeschlagene  angetriebene 
Teil  der  lösbaren  Kupplung  ver- 
standen ist. 

Das  umgekehrte  Prinzip  ist  bei 
Rg.  3.  P»iluud^ecel.Relbnii0KKuppl»iig.  p.g  3  abggbiWeten  Panhard- 

Kupptung  angewandt:  Der  mit  Leder  F  besdilagene  Conus  B  ist  verschieb- 
bar und  der  antreibende  Teil,  indem  er  vom  Schwungrade  V  durch  Bolzen  C 
mitgenommen  wird;  durch  Feder  D  wird  er  unter  Vermittlung  der  Fflhrungs- 
bUchse  L  gegen  den  angetriebenen  Conus  A  angepreftt,  welcher  auf  Hohl- 
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aclise  G  befestigt  ist  und  die  Bewegung  weiter  auf  das  Getriebe  überträgt. 
Durch  Tritt  gegen  Pedal  P,  welches  in  Ringnut  O  der  Büchse  L  eingreift, 
wird  die  Kupplung  gelöst 

Neben  den  Kegelreibtingskuppiungen  haben  sich  auch  Kupplungen 
mit  Expansionsringen  eingeführt,  welche  gegen  die  innere  ^lindrische 


ng.  4  Expanslonsring-^eibnags-Kupplong. 

Peripherie  des  antreibenden  Kuppelungsteiles  gepreftt  werden.  Eine  solche 
ist  in  Fig.  4  al^ebildet  Die  Anpressung  selbst  erfolgt  hier  durch  Kniehebel 
A  /  mit  Laufrolle  /  bei  entsprechender  Erhöhung  des  Drucks»  welcher  auf  die 
zur  Verschiebung  dienende  Ringnute  n  mit  Laufkeil- 
flSche  m  ausgeübt  wird. 

Als  ein  drittes  Kupplungssystem  kommt  die  La- 
mellen-Reibungskupplung in  Frage.  Doch  wegen 
der  verhältnismäßig  großen  Reibung  zwischen  den  ein- 
zelnen Lamellen  bei  ausgehister  Kupplung  erschweren 
dieselben  unter  Umständen  das  Anwerfen  des  Motors, 
andererseits  ist  auch  die  Möglichkeit  einer  Wärme- 
abfuhr nicht  immer  im  erforderlichen  MnaLk'  vor- 
gesehen. Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  verdient  die 
Kupplung  nach  Prof.  Hele-Shaw  Erwaiinung,  welciie  ni  Fig.  5  abgebildet  ist. 
Die  einzehien  Lamellen  a  und  b  sind  konisch  gepreßt  und  gelocht;  a  ist 
gegen  den  Süßeren  treibenden,  b  gegen  den  inneren  getriebenen  Kupplungs- 

Jahriwch  der  AutonobiMmfisIrle,  7 


Piß.  5. 

K  cgel-L^mellen-Kupplung, 
Syst.  Hele-Shaw. 
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körper  unverdrehbar.   Die  Anpressung  erfolgt  durch  Ringnut  c.  Des  Weiteren 
weist  dte  Schraubenfeder-Reibungskupplung  unbestreitbare  Vorzüge  au^ 
ganz  besonders  in  bezug  auf  sanftes  EinrOcleen,  bezw.  Anfaltren.  Eine  solche» 
im  Prinzip  der  von  der  Daimler  Motoren«Gesellschafl  angewandten  entsprecliende 
Kupplung  ist  in  Fig.  6  abgebildet:  Durch  Verscliieben  des  Kttrpers  a  wird 
die  Schraubenfeder  b  auf  den  treibenden  Kupplungsteil  ge- 
'   \fa.     preßt,  wodurch  allmähliche  Mitnahme  des  getriebenen  Kupp- 
r  ilH!iu  M    «    Iiin^teiles  erfolgt.    Ohne  elastische  Reibungslcupp- 
lungen  können  Wagen  mit  Verbrennungsmotoren  auch 
l"!  arbeiten,  wenn  die  Übertragung  selbst  in  gewissem  Maße 

KiR  6  Spiralfeder-  <^'«i^^isch  ist,  hc/.w.  wenn  diese  seihst  in  tjcwissein  Sinne 
Keibungskiippliin«.  ej,,^.  Rcihungsicupplung  darstellt.  Diis  ist  hoispiclswoise  bei 
den  ÜbcrtragiiniiL'ti  mittelst  Treibriemens  der  Fall,  wulclic  nllcrdin^s  immer 
seltener  geworden  sind.  Ebenso  bei  den  Reibräder-Antrieben,  welche  neuer- 
dings in  verbesserten  Formen  Anhänger  finden. 

Um  die  Vor-  und  Nachteile  des  Riemen-Antriebes  kurz  gegen  einander 
zu  stellen,  möge  dessen  groBe  Elastizität  erwähnt  werden,  sowie  die  ver- 
hältnismäßig große  Einfachheit  dieses  Antriebes.  Auch  ist  bei  Anordnung  von 
Los-  und  Festscheibe  keine  lOsbare  Kupplung  erforderlich.  Dagegen  spricht 
aber  der  geringe  zur  Verfügung  stehende  Raum,  sowie  die  Bedingung  der 
Anordnung  ziemlich  nahe  am  Boden,  wodurch  der 
Treibriemen  Witterungseinflüssen  zu  stark  unter- 
Worten  ist.  Letzteres  wiederum  bedingt  häufige 
Längen-Unterschiede  desselben.  - 

Früher  fand  der  Riemen-Antrieb  vielfach  An- 
Wendung  m  Verhindtin!;  mit  sni^enanntcn  Sfufen- 

scheiben,  wodurch  gleichzeitig  eine  Veränderlichkeit  im  Übersetzungsverhältnis 
ermöglicht  wurde  (Fig.  7). 

Des  weiteren  findet  der  Riemen-Antrieb  .Anhänger  durch  Konstrukteure, 
welche  bei  Rieniensciieiben  eint  wahrend  des  iklriebes  mögliche  Veränder- 
lichkeit des  Durchmessers  vorsehen.  An  dieser  Stelle  möge  vor  allem 
das  in  Fig.  8  abgebildete  System  Fonillaron  erwähnt  werden.  Die  Kraft- 
Übertragung  findet  hier  zwischen  2  Wellen  statt,  die  mit  Riemenscheiben  A 
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und  B  versehen  sind;  letztere  können  durch  Verschiebung  der  Ftlhrungsringe 
tt  und  m  in  der  Achsrichtung  grOBeren  oder  Icleineren  Durchmesser  erhalten. 
Diese  Verschiebung  erfolgt  durch  Drehen  ciiior  Aclisc  /  mit  Sciiraube  V.  Die 
Krnft-Obertragiing  erfolgt  mittelst  eines  die  beiden  Klemsclieiben  verbindenden 

Keilriemens,  wilcher  in  Fi^.9  ^ 
besonders  gezeiclinet  ist. 

Hierdurch  ist  allerdings 
eine  allmähliche  Änderung 
des  Übersetzungsverhält- 
nisses in  vielen  AltsUifinigen 
möglich.  Das  Gleiclie  ist  der 
Fall»  wenn  man  durch  den 
Riemen -Antrieb,  wie  dies 
versch ied 0  n  L  K ( > n st ru kte u re 
versucht  haben,  2  Kei;i.'!- 
Riemscheiben  mit  einander 
verbintict,  wie  dies  beispielsweise  in  Fit^.  10  dargestellt  ist.  Hier  ist  außerdem 
links  auf  dem  angetriebenen  Kegel  eine  Losscheibe  zur  lirnuigliehung  des  Leer- 
laufes des  Motors  vorgesehen.  Diese  Kegelriemscheiben  bieten  den  Nachteil, 
daß  der  Riemen  abwechselnd  an  der  rechten  und  linken  Seite  straffer  und 


Fig.  8.   rouillaron's  KicinscIieibL-n  luil  vcriitidcrlichcin 
Darchmesser. 


Flg.  9.  Foofllarati-Keilriemen. 


Fig.  1<X  Keget-Riemscbeiben. 


lockerer  wird,  wodurch  eine  unvcrhaitnism'lßige  Dehnimg  unvermeidlich  ist. 
Besser  sind  schon  die  in  Fig.  7  abgebildeten  Stufenscheiben. 

Wie  schon  erwähnt,  macht  sich  in  neuerer  Zeit  vielfach  eine  größere 
iMeinung  für  Reibscheiben-Antrieb  bemerkbar  und  zwar  dürfte  als  Haupt- 

7* 
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Vorzug  wohl  die  unverhältnismäUige  Einfachheit  dieses  Antriebes  den  Nachteil 
des,  wie  meist  angenommen,  geringeren  NutzeffektesvOlHg  wettmachen.  Übrigens 
liegen  genaue  Messungen  Ober  diesen  vielfach  dlslcutierten  Punkt  noch  nicht 
vor,  oder  besser  gesagt:  sie  liegen  vor,  sind  aber  bislang  noch  nicht  ver- 
öffentlicht worden.  Die  Einfachheit  dieses  Antriebes  geht  einigermaßen  aus 
Fig.  11  hervor    Die  Kurbelachse  mit  Planscheibe  ist  schematisch  voll  ge- 


ausgezeichnete dagegen  ist  auf  der  zugehörigen  Welle  verschiebbar,  aber  nicht 
drehbar,  sodaß  sie  zum  Antriebe  dient.  Der  Reibscheiben- Antrieb  läßt  auch 
noch  andere  gute  Variationen  zu;  das  Jahr  1904  dürfte  sicher  liierin  einige 
Überraschungen  bieten. 

Da  oben  von  elastischen  Übertraguiigeti  auf  die  Treibräder  gesprochen 
wurde,  so  möge  hier  noch  die  elektrische  ÜbertraijunG:,  System  Loluicr- 
Porsche  erwähnt  werden.  Bei  diesen  sind  in  die  Naben  der  Vorderräder 
Elektormotoren  verlegt,  die  durch  eine  Dynamomaschine  ihren  Antrieb  erhalten, 
während  letztere  durch  einen  Stacken  Motor  (zumeist  durch  den  sehr  elastischen 
Mercedes-Motor)  angetrieben  werden. 


Fig.  11.  Schema  des  Rcibschcibenanthcbcs 
mit  Dnickaitfgldcb. 


zeichnet,  ebenso  die  rechte  Reib- 
scheibe, welche  in  Richtung  des  aus- 
gezeichneten Pfeiles  gegen  die  Plan- 
scheibe angepreßt  wird.  T^asich  durch 
diesen  einseitigen  Druck  auch  eine 
einseitige  Beanspruchung  des  mit 
einem  Kreuz  bezeichneten  Laders  be- 
merkbar maclit.  SD  hat  die  Nürn- 
berger Mulorfahrzeugfabrik  Union  das 
in  derselben  Zeichnung  dargestellte 
System  sich  patentieren  lassen,  bei 
welchem  noch  eine  zweite  nur  punk- 
tierte Reibscheibe  ebenfalls  gegen  die 
Planscheibe  angepreßt  wird:  diese 
zweite  punktiert  gezeichnete  linke 
Reibscheibe  lauft  lose  auf  der  Achse 
und  ist  nicht  verschiebbar;  die  rechte 
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Neben  dieser  eigentiichen  elektrischen  KraftObertragung  wurden  auch 
Versuche  gemacht,  einen  sogenannten  gemischten  Betrieb  elnnirichten,  d.  i. 
Zwischenschaltung  einer  als  Puffer-Batterie  wirkenden  Akkumulatoren-Anl^e. 
Wie  schon  die  eben  gewählte  Bezeichnung  sagt»  wirkt  dieselbe  in  der  Weise, 
daft  sie  der  Dynamomaschine  Strom  entnimmt  bei  Fahrt  auf  der  Ebene,  wo 
derselbe  von  den  Motoren  nicht  ganz  verbraucht  wird,  daß  sie  dagegen 
Strom  an  die  Elektromotoren  abgibt  bei  erhöhtem  Kraftbedarf  (bergauf  und 
beim  Anfahren). 

Kehren  wir  zum  erstgenannten  elastischen  Verbindungsghede  der  Kraft- 
Übcrtragungsmittel  zurück,  der  lösbaren  Reibkegelkuppelung,  so  muß  noch 
erwähnt  werden,  daß  statt  einer 
lösbaren  HaiiptkuppeluiiR  ver- 
schiedentlich auch  die  einzehien 
Zahnrüderi^ruppen  des  erforder- 
liclien  Wechselgetriebes  durch 

lösbare  Reibungskuppclungen 
ein-  und  ausschaltbar  angeordnet 
wurden.  Dies  ist  beispielsweise 
bei  dem  System  Julien  der  Fall, 
welches  in  Fig.  12  abgebildet 

•  *   r^-         ..  .  f^'S-  12.  Wechselgetriebe  mit  eimclnvn  clast.  Kupp- 

ist  Die  angetnebenen  Zahnräder  „„j  i„         bleibenden  Zahnrädern, 

können  durch  Verschieben  der 

Stange  m,  welche  Reibungskuppelungen  nach  Fig.  4  betätigen,  ein-  und  aus- 
gerückt werden.  Der  Wirkungsgrad  ist  hierbei  allerdings  insofern  ein  schiechterer, 
als  sämtliche  Zahnräder  stets  mitlaufen  müssen. 

Derartige  Rücksichten  führten  dazu,  daß  sich  das  Wechselgetriebe 
mit  seitlich  v  e  r  s  c  h  i  e  ti  b  a  r  e  n  in  und  außer  Eingriff  ge- 
brachten Zahnrädern  fast  allgemein  einbürgerte,  über  welches  sch(m 
eingangs  dieses  gesagt  wurde,  daß  das  bezeichnete  Prinzip  dem  technischen 
Gefühl  des  Maschinenbauers  geradezu  widerspricht,  sodaß  etwas  wirklich 
Besseres  an  dessen  Stelle  wohl  erwünscht  wäre.  Diese  Art  der  Umsclialtung 
bietet  nämlich  vor  allem  den  Nachteil,  daß  sie  in  völlig  unbelastetem  Zustande 
des  Triebwerkes  erfolgen  muB,  da  sonst  die  Zähne  in  dem  Moment,  wo  sie 


L  ijiu^od  by  Google 


102 


Die  BcwcKunRsUbcnr.icung  von  den  Muluren  auf  die  Aulomitbilriidcr. 


nur  ein  wenig  seitlich  in  Eingriff  sind,  unter  Bclastunjj;  uiibcdiiij^t  brechen 
müßten.  Eine  Bedingung  ist  also,  daß  die  elastische,  lOst^arc  Haupt  kupp- 
ln ng  (meist  Reibkegelkupplung)  während  des  Um  Schaltens  der 
W  e  c  h  s  e  I  z  a  h  n  r  ä  d  e  r  gel  (»st  sein  muR.  Dies  erfulgt  durch  Niedertreten 
eines  Pedals  während  der  Umschaltuiig  der  Übersetzungsräder  durch  einen 
Handhebel.  Nun  werden  zwar  die  eingedrillten  Sportsleute  ohne  weiteres  be- 
haupten, daß  dem  perfekten  Motorfahrer  diese  Art  des  Umschaltens  so  in 
Fleiscli  und  Blut  flbergehe,  daß  er  flbertiaupt  nicht  anders  umschalten  kann, 
so  daß  eine  Verletzung  der  Qetriebezahnrflder  au^eschlossen  sei.  Dem  steht 
natQrlich  der  Umstand  entgegen,  daß  auch  nichtgeQbte  Anfanger  den  Ober- 
selzungshebet  zu  bedienen  haben.  Und  dabei  kommen  besonders  nach  An- 


kauf eines  neuen  Motorwagens  zu  leicht  Unregelmäßigkeiten  in  der  Bedienung 
vor,  welche  einen  zu  schnellen  Verschleiß  der  seitlichen  Zahnflanken  zur  Folge 
haben.  Die  natürlichen  Folgen  davon  sind  Reklamationen  an  die  Fabrik  — 
zumeist  unberechtigt,  weil  diese  Umschaite-Vorschrift  außer  acht  gelassen 
wurde,  doch  stets  unangenehm. 

Machen  wir  uns  nun  ein  Bild  von  einer  derart i^en  modernen  Kraftübertragung 
an  Hand  der  Abbildung  Fig.  13.  V  ist  das  auf  der  Motorachse  befestigte  Schwung- 
rad, r/ist  derangetriebenef?eibkegel,  dessen  schwarzgezeichnetcrLederbelagdurch 
f-eder  .V  gegen  den  liuien-Kegel  von  V  angeprelM  wird  —  also  ohne  irgend 
einen  Druck  in  der  Aclisrichtung  auf  ein  Lager  aus/iiiibeii.  Die  L<isuiig  der 
Kupplung  erfol{>;t  durch  Niedertreten  des  Pedals  /  und   hierdurch  bewirktes 


VI» 

Fig.  13.  Direkte  Cardan-Gcl«  nkwciicn-üiKriragiuig  bei  emgcrficUcr 
Normal-Übersetzung. 
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Anziehen  des  Hebels  R  und  Drehen  der  Schraubenmutter  g.  Der  innere, 
nicht  drehbare  Schraubentell  wird  hierdurch  entgegen  der  Feder  X  verKhoben 
und  IO$t  die  Kupptungp  Auf  der  verlängerten  Achse  ist  nun  eine  Hülse  mit 
den  Zahnrädern  A  und  E  verschiebbar»  aber  nicht  drehbar;  die  Verschiebung 
erfolgt  durch  Drehung  der  Achse  B  mittelst  eines  steilen  Schraubenganges, 
welcher  den  Arm  F  führt,  und  zwar  durch  Handhebel  y,  Zahnsegment  K 
und  Winkelzahnrad  N  und  O.  In  der  gezeichneten  Stellung  ist  nun  das  Zahn* 
rad  E  durch  Kupplungsklauen  mit  dem  Zahnrad  D  verbunden.  Letzteres  ist 
aber  unmittelbar  mit  der  Gelenkwelle  H  und  dem  kleinen  Winkelzahnrad  6* 
verbunden  Dieses  /ahnt  mit  dem  Winkelzahnrad  /  und  in  diesem  befindet 
sich  das  bercils  bescliriebene  Austrleichss^etriehc,  dtircli  welches  die  beiden 
Hinterriidcr  angetrieben  werilen.  Wir  sehen  in  dieser  Abbildung  also  eine 
Darstellung  des  heutigen  I'riuzips  des  direkten  Antrielis  vt)n  der  ver- 
längerten Müturaciisc  durch  Winkelzaluirädtr  auf  die 
Hinterachse  mittelst  Gelenkwelle,  nnd  zwar  ist  der 
direkte  Eingriff  bei  normaler  hoher  Geschwindigkeit 
üblich.  Bei  größeren  Obersetzungen  (s.  o.)  dagegen 
tritt  die  Zwischenwelle  /  mit  Zahnrädern  B»  C»  G  in 
Tätigkeit»  indem  beispielsweise  die  Bewegung  von  E 
auf  C  und  dann  durch  0  zurück  auf  D  übertragen 
wird.  Zwecks  Einschaltui^  der  ROckwärtsbewegung 
des  Wagens  wird  ein  Stirnrad  ^  zwischen  A  und  B 
eingeschaltet.  Bei  dieser  Ausführungsform  des  Ge- 
triebes ist  die  Nebenwelle  /  exzentrisch  gelagert, 
und  zwar  in  der  Weise,  daß  die  Stirnräder  des  (le- 
triehes  außer  Fingriff  ktmimen.  wenn  tlie  Kupp- 

lungsklaucn  zwischen  E  und  D  niiteinander  in  Ein- 
FIk-  14. 

Horch-Übersetzungs-Hebel    8''''^  stehen,  wenn  also  der  direkte  Antrieb  bei  der 

grüßen  üesciiwindigkcit  ciiigeiückt  ist. 
Die  Verschiebung  der  Zalinräder  erfolgt  meistens  durch  direkten  Angriff 
an  die  Führungsstange  von  dem  Handhebel  aus,  seltener  in  der  indirekten 
Weise  nach  Abbildung  13.  Der  Umschalthandhebel  ist  meistens  so  eingerichtet, 
daß  er  in  verschiedenen  Einschnitten  eines  Segmentes  festgestellt  werden  kann; 
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als  Beispiel  hierfür  ist  in  Fig.  14  ein  solcher  Handhebel  abgebildet  bei  dem 
durch  NiederdrOcIcen  des  Knopfes  35  die  einzelnen  Feststellungen  in  die  Ein- 
schnitte R  fQr  Rüclclauf,  L  für  Leerlauf  und  die  nicht  mitgezeichneten  für  die 
3—4  Obersetzungen  lösen  lassen.  Der  rechte  Handhebel  ist  der  Bremshebel; 
für  den  Rücklauf  dient  bei  diesem  Kuppclungshebelsystcm  Horch  eine  be- 
sondere Sicherung  gegen  unzeitiges  Einrücken  des  Rücklaufes. 

Zwischen  Kupplung  und  Getriebeskasten  wird  zuweilen  auch  ein  Gelenk 
eingeschaltet,  um  Lage -Veränderungen  zwischen  diesen  beiden  Maschinen- 
Elementen  zu  ermöglichen,  wie  dies  besonders  bei  elastischen  Rahmen  er- 


forderltcil  ist.  Besser  noch  dürfte  die  Anordnung  cmes  volIstäm!iL;eti  (jt-  U-ukes 
sein,  wie  dies  beim  llurch-Wagen  nacii  Hig.  15  vorgesehen  ist.  Bei  diesem 
Getriebkasten  ist  aucii  die  Führung  des  StQckes  25  zur  Verschiebung  der 
Zahnräder  durch  lange  Führungsstangen  angewandt  Bei  der  direkten  Ühcr- 
tragung  ist  25  mit  26  gekuppelt,  wobei  dann  ebenfalls  die  Nebenwelle  27  aus- 
geschaltet ist. 

Um  die  Wirkung  des  Getriebekastens  und  der  direkten  Übertragung 
noch  deutlicher  zu  veranschaulichen,  möge  noch  auf  die  photographische 
Abbildung    des   Benz  -  Obersetzungsgetriebes    für    Gelenkwellen  -  Über- 


Fig.  15.  Horch-Oelrtebe  mit  Gelenken  beiderseits. 
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Fig.  16. 

Bcnz-Oetricbe  für  direkte  Gclenkwcllcn-Obertraßung. 


traßung,  Fiß.  16,  hingewiesen  sein.  Die  Ringnut  zur  Verschiebung  der  beiden 
Zainiräder  ist  auf  der  unteren  Welle  kenntlich.  Wird  dieselbe  soweit  nach 
links  geschoben,  daß  das  größere  dieser  beiden  Zahnräder  unmittelbar  mit 
dem  ganz  großen  an  der  Oelenkseite  verkuppelt  ist,  so  bewirkt  die  weitere  Ver- 
schiebung nach  links  gleich- 
zeitig eine  Verschiebung  des 
kleinsten  Zahnrades  auf  der 
oberen,  bezw.  hinteren  üe- 
tricbewclle,  wodurch  bei  der 
direkten  Übertragung  hier 
ebenfalls  die  Zwischenwelle 
vollständig  ausgeschaltet  ist 
und  nicht  mitläuft. 

Die  beiden  Gelenke  einer 
derartigen  Cardan  -  Gelenk- 
welle   nach   einer   bekannten   französischen  Konstruktion   sind   in  Fig.  17 
abgebildet,  um  die  Wirkungsweise  derselben  zu  veranschaulichen,  da  diesel- 
ben häufig  derart  eingekapselt  sind,  daß  nur  dem  Rcparateur  die  einzelnen 
Teile  zu  Gesicht  kommen. 

Um  ferner  der  irrigen  Meinung  entgegenzutreten,  als  müsse  ein  Cardan- 
Gelenk-Antrieb  unbedingt  direkt  auf  die  Hinterachse  wirken,  ist  in  Abbildung 
18  ein  Hinterrad-Antrieb  mit  feststehender,  nicht  rotierender,  unterer  Hinter- 
achse abgebildet,  auf  welcher 
sich  die  beiden  Treibräder  (von 
welchen  nur  Naben  und  Brems- 
scheiben abgebildet  sind)  lose 
drehen.  In  dep  Bremsscheiben 
sind  Innen-Verzahnungen  angeordnet,  auf  welche  der  Antrieb  der  oberen  beiden 
durch  das  Differential  verbundenen  Achshälften  einwirkt.  Das  hintere  Gelenk 
würde  hier  also  an  der  Stelle  einzusetzen  sein,  wo  der  Pfeil  eingezeichnet  ist. 

Dieser  Antrieb,  welcher  auch  auf  dem  letzten  Pariser  „Salon"  1903  noch 
zu  sehen  war,  hat  sich  jedoch  weniger  eingeführt,  weil  der  Automobil-Kon- 
strukteur danach  streben  muß,  möglichst  wenig  Zwischenmechanismen  cinzu- 


Fig.  17.   Beispiel  einer  Cardan-Gcicnkwelle. 
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sclialtcii.  Will  er  scliuii  eine  derartige  Zwisclieinvelle,  wie  in  Fig.  18  die  obere 
darstellt,  eiiiselialteii,  so  geht  er  hesser  zum  elastiscliereii  Ketten- Antriebe 
über,  welcher  dem  Würgen  der  Treibräder  nach  jeder  Richtung  ausgiebig 
Spiel  gibt. 

Der  Ketten-Antrieb  hat  sich  zumeist  bei  den  schwereren  Personen- 
wagen erhalten,  doch  auch  bei  diesen  wird  der  Oelenicwellen-Antrieb  von  ver- 
schiedenen Firmen  erfolgreich  ange- 
wandt. Bei  Ketten-Antrieb  wird  das 
Ausgleichsgetriebezumeist  mit  in,bezw. 
unmittelbar  an  dem  Obersetzungs- 

Flg.  18.  Gelenkwellcn-Antrieb  bei  festsehender  getriebekasten  eingebaut.  Ein  solcher 
Hinterachse.  ^ 

ist  in  Fig.  19  (Fatnir-Getriebe)  in  An- 
sicht von  oben  dargestellt,  und  ist  das  Differential-Getriebe  in  der  Büchse  am 
großen  Wiiikelzahnrade  mit  den  beiden  Qiicrwellen  angeordnet.  Die  Über- 
tragung erfolgt  hier  bei  allen  vier  Übersetzungen  auf  gleiche  Art,  wie  aus  Ab- 
bildung 20  (Getriebe  Ch,  G  und  V)  hervorgeht.  Die  links  abgebrochen  ge- 
dachte Welle  A  wird  vom  Motor  angetriehcu  und  überträgt  durch  eins  der 
Zahnräder  C,,  Q,  C,,  C,  die  Bewegung  auf 
eins  der  Zahnräder  £),,  D^,  D,,  £>.  der 
oberen  Welle  B.  Von  dieser  wird  die  Be- 
wegung durch  Winkel -Zahnrader  auf  die 
beiden  Achshälften  mit  dem  Differential 
Ubertragen. 

Auch  wird  die  bei  Gelenkwellen-Über- 
tragungen Obliche  Praxis  der  RQck-Ober- 
tr^ung  von  der  Vorgeiegewelle  auf  die 
Motorwelle  und  direkter  Übertragung  der 
letzteren  auf  das  Kegelzahiiräderpaar  bei  der  normalen  Übersetzung  vielfach 
auch  bei  Wagen  mit  Kettenaiitrich  ausgenutzt. 

Bei  dem  MnissjetrielH'  wird  die  Bewegung  l)ei  der  normalen  Übersetzung 
umnittelbar  durch  Kegcl/ahni.ider  auf  die  Zwischeiiwelle  mit  Ausgleichsgetriebe 
iibcrtragen;  bei  den  andern  Ul>ersetzungen  dagegen  durcli  Vorgelegewelle  uiul 
auf  dieser  befestigtes  Kegelzahnrad,  welch  letzteres  mit  einem  anderen  Kegel- 


Fig.  19. 

Pafnir-Gctricl>c  für  Keltcnübcrlragung. 
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Zahnkranz  zahnt,  das  auf  dasselbe  Ausgleichsgetriebe  einwirkt,  wie  das  erst- 
genannte Kegelzahnräderpaar. 

Allen  jjenieinschaftlich  bleibt  der  Nachteil  der  seitlich  in  und  außer  Ein- 
griff kommenden  Zahnräder.  Unter  den  Bestrebungen,  diese  zu  vermeiden,  ist 
vor  allem  das  in  England  und  Amerika  vielfach  Anwendung  findende  Um- 
laufrüderwerk  zu  erwähnen.  Das  i^rinzip  eines  solchen  ist  aus  Fig.  21 
zu  ersehen.  Die  Anwendungsart  Ist  sehr  vielseitig.  Im  Prinzip  stimmen  dit 
verschiedenen  Anwendungen  darin  Oberein,  daß  bei  normaler  Obersetzung 
die  Einzelteile  des  Getriebes  miteinander  verlcuppelt  sind,  wlUirend  bei 
veränderter  Obersetzung  ein  Teil  desselben  festgehalten  wird  Wie  er- 
sichtlich, sind  3  Hauptteile  vorhanden:  Eine  innere  Verzahnung^  ein  Zentralrad 


Flg.  20.  Getriebe  Charron,  Girardot  &  Vo^,  ohne  direkte  Übertragung. 


und  ein  Arm  mit  Zwischenradem.  Ist  einer  dieser  drei  Teile  mit  einem  andern 
vericuppelt,  so  kann  sich  das  Getriebe  in  sich  nicht  drehen,  und  die  Ober- 
tragung  erfolgt  mit  normaler  Motorgeschwindigkeit,  vorau^;esetzt,  daß  der  an- 
treibende Teil  mit  dem  Motor  gekuppelt  ist  Nehmen  wir  beispielsweise  ein 
solches  Umlaufgetriebe  als  Obersetzungsgetriebe  fQr  eine  Gelenkwellen-Ober- 
tragung  an,  so  entsprachen  bei  dieser  unmittelbaren  Übertragung  einer  Motor- 
geschwindigkeit von  100()  Unuirthnngen  ebenfalls  1000  minutl.  Umdrehungen 
der  Gelenkwelle.  Wird  das  Zentralrad  halb  so  groß  im  Durchmesser  ge- 
wählt, als  die  innere  Ver/nhiMiiig,  so  macht  die  Gelenkwelle  666  Touren  bei 
ItKX)  jV\ot(»r-Umdreiuiiigcii,  falls  das  Zeiitralrad  festgehalten  wird,  die  Innen- 
verzahnung treibt  und  die  Gelenkwelle  mit  dem  Arm  mit  den  Zwisclienrädern 
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f!;ckuppLlt  ist,  (.Ingtgen  333  Umdreliungen,  falls  das  ZL'iitralrad  mit  dem  Motor, 
der  Zwiscliciuader-Arm  mit  der  Gelenkwelle  und  die  innere  Verzahnung  mit 
einem  Gestellteile  verbunden  ist  Um  den  Wagen,  bezw.  die  Lcnkwelle  rück- 
wärts laufen  zu  lassen,  mfißte  der  Zwischenraderarm  fest> 
stehen,  das  Zentralrad  antreiben  und  die  innere  Ver- 
zahnung mit  der  Gelenkwelle  verbunden  sein.  In  diesem 
Falle  lauft  die  Gelenkwelle  halb  so  schnell  wie  der 
Motor.  Derartige  Konstruktionen  mit  drei  oder  vier  Ober- 
setzungen vorwärts  und  einer  rückwärts  sind  mit  ins- 
gesamt einer  Innenverzahnung,  einem  Zentralradc  und 
Umlauf-Getriebe.  einem  Umlaufrade  durchführbar;  jedoch  soll  von  der  Be- 
schreibung abgesehen  werden,  da  eine  eingehende  Erörterung  ntchtausgcführter 
Konstruktionen  den  Rahmen  der  vprliegenden  Abhandlung  Uberschreiten  würde. 
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Elektrische  Omnibusbetriebe. 

Von  Regicruiigshaumeister  Przygode. 

Der  Gedanke,  motorisch  betriebene  Fahrzeuge  zum  Zwecke  der  Personen- 
oder Güterbeförderung  auf  der  gewöhnlichen  Fahrstrasse  laufen  zu  lassen,  ist 
nicht  neu.  Ehe  der  Bau  von  Eisenbahnen  aufgenommen  und  dadurch  für  der- 
artige Fahrzeuge  ein  besonderer  Schienenweg  geschaffen  wurde,  entstand  mit 
der  Dampfmaschine  als  eine  ihrer  ersten  praktischen  Anwendungen  der 
„Dampf wagen",  der  die  vorltandenc  Chaussee  fOr  seine  Fortbewegung  be- 
nutzte. Ja  es  bedurfte  vieler  Mühen  und  Nachweise,  ehe  sich  die  Über- 
zeugung Bahn  brach,  dass  die  Eisenbahn  besser  sei  als  der  Dampfwagen,  da 
jeder  zunächst  glaubte,  daB  die  geringe  Reibung  zwischen  Rad  und  Schiene 
nicht  hinreiche,  größere  Lasten  fortzuschaffen.  Auch  war  man  der  Ansicht 
daß  die  hohen  Aniagelcosten  eines  ttesonderen  Schienenweges  ein  Unternehmen 
derart  beiasten  wurden,  daB  an  ein  befriedigendes  Ci^ebnis  desselben  nicht 
zu  denken  sei.  So  war  es  nur  der  besseren  Einsicht  und  dem  Untemebmungs- 
geist  weitschauender  M.inner  zu  verdanken,  daß  man  den  gleislosen  Betrieb 
verliel^,  und  die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  aller  Länder  hat  gezeigt,  daß 
nur  auf  diesem  Wege  es  mOgüch  war,  den  heutigen  Verkehr  zu  schaffen  und 
zu  bewältigen. 

Vollbahnen  und  Kleinbahnen  sollen  den  Verkehr  unter  den  Städten  und 
über  das  Land  hin  unter  den  Geineinden  aufrecht  erhalten,  und  in  den  Stüdten 
selbst  und  ihren  Vororten  dienen  die  elektrisclicn  Bahnen  als  Naclifolger  der 
Pferdebahnen  für  den  Verkehr  von  Haus  zu  Haus.  Sie  bilden  zusammen  ein 
BaKnnetz,  das  auch  weitgehenden  Ansprüchen  an  Verkehrsbereitschaft  genügt, 
und  doch  ist  noch  mancher  Wunsch  in  dieser  Beziehung  zu  erfüllen. 

Wohl  lassen  es  sich  heute  die  Regierungen  angelegen  sein,  dort,  wo  keine 
Bahnen  bestehen,  die  Fahrstraßen  in  bestem  Zustande  zu  erhalten,  damit  sich 
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auf  diesen  der  Verkehr  per  Achse  abrollt.  Aber  mit  weichen  Kc^en  letzteres 
verIcnUpft  ist,  ist  allgemein  bekannt,  und  nicht  jeder  Betrieb  ist  einträglich 

genug,  um  diese  hohen  Frachti<osten  in  Kauf  nehmen  zu  können.  Für  die 
breite  Menge  des  Vdlkes  wird  jedenfalls  der  Nutzen  nur  gering  bleiben,  da 
die  kleinen  UnternehiTuingcn  die  hohen  Anschaffungs-  und  Unterhaltungskosten 
von  Pferd  und  Wagen  nicht  vertragen.  Eine  Schieneribahn  k.iiiii  aber  nidit 
iiiuiKT  angelegt  werden,  ihr  Vorzug,  große  Mengen  7m  bofDidLiii.  kommt  dabei 
iiiclu  in  Frage,  und  der  zu  erwartende  Verkehr  steht  m  keinem  Verh;"iltnis  zu 
ihren  Kosten.  Hier  ist  die  Stelle,  wo  der  alte  Daiupiwagen  wieder  in  seine 
Rechte  tritt  oder  im  allgemeinen,  die  gleislosen  motorischen  Betriebe. 

Mit  diesen  Betrieben  Ist  auch  kleinen  Gemeinden  die  Möglichkeit  ge- 
geben, sich  in  den  GenuB  motorischer  Verkehrsmittel  zu  setzen,  welche  in  den 
Anlage-  wie  Betriebskosten,  sich  in  angemessenen  Grenzen  haltend,  einen  wirk- 
lichen Nutzen  und  Vorteil  fUr  die  Entwicklung  des  Gemeinwesens  erwarten 
lassen.  Was  aber  im  allgemeinen  von  kleinen  Gemeinden  gilt  und  ihrem  Verkehr 
untereinander,  ist  auch  dort  am  Platz,  wo  der  Bahnhof  einer  Schienenbahn 
in  einiger  Entfernung  vom  Orte  sich  befindet.  Ebenso  kann  die  gleislose 
Bahn  den  Vororten  zum  Verkehr  mit  dem  Hauptort,  der  Schienenverbindungen 
besitzt,  dienen;  sie  wird  damit  gleichzeitii;  Zui^rinL'  v  (ier  Schienenbahn.  Auch 
große  Fahrikanln^,a'ii.  Steiiihriichc.  Gnibeii,  liiitteiiwerkc.  Ziegeleien,  Kurorte, 
Sunmierfrisclien.  werden  aus  den  gleislosen  motorischen  Betrieben  einen  her- 
vorragcmien  Nutzen  ziehen. 

Man  ist  schon  seit  melirercii  Jahren  tatif^,  geeignete  Fahrzeuge  für  sulciie 
Anlagen  zu  bauen.  In  England  waren  es  besonders  Dampfwagen,  wahrend 
in  Deutschland  mehr  den  Benzin-  und  Spirituswagen  der  Vorzug  gegeben 
wird.  Diese  Fahrzeuge  dienen  dem  Personen-  wie  Güterverkehr  und  haben 
sich  in  Spezialfällen  als  brauchbar  und  zuverlässig  erwiesen,  wie  sie  auch  in 
finanzieller  Beziehung  unter  gegebenen  Verhaltnissen  befriedigen.  Ihren 
Mechanismen  haftet  aber  mehr  oder  weniger  der  Nachteil  an,  daft  sie  äußerst 
empfindlich  und  in  ihrer  Lebensdauer  dadurch  beschrankt  sind;  auch  sind 
sie  schwierigen  Verhaltnissen  meist  nicht  gewachsen.  Die  Dampfmaschine 
ist  dabei  noch  schmiegbarer  als  die  Explosionsmotoren,  die  wegen  ihres 
geringen  Gewichtes  und  des  Fortfalls  des  Kessels,  Wassers  und  Kohlenvorrats 
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bevt)rzugt,  mir  bei  iiurinal  ani^nnommene  Belastung  befriedigend  arbeiten  und 
Ucberlastungcii  iiiclil  vertragen.  Line  derartige  Forderung  ist  aber  gerade  bc» 
Straftenfahrzeugen  mit  ihrem  so  erheblich  schwankenden  Kraftbedarf  nicht  zu 
umgehen  und  tritt  um  so  dringlicher  in  allen  Fällen  auf,  in  denen  es  sich  um 
einen  standigen,  in  bestimmten  Zeitinlervallen  abzuwickelnden  Verkehr  handelt. 

Da  findet  sich  im  Elektromotor  ein  Arbeitstrager,  der  unter  anderen  Vor« 
zflgen  gegenüber  den  vorstehend  genannten  Motoren  gerade  die  Eigenschaft 
besitz^  sich  den  jeweiligen  Verhaltnissen  anzuschmiegen,  ohne  sich  In  seiner 
Wirkungsweise  erheblich  zu  verschlechtern  oder  selbst  Schaden  zu  nehmen. 
Schwierig  ist  bei  ihm  nur  die  Kraftzufuhr.  Die  Mitnahme  der  Kraft  im  Wagen 
selbst  in  der  Form  von  Akkumulatoren  erhöht  die  tote  Last  des  Fahrzeuges 
erheblich,  wie  die  Akkumulatoren  selbst  in  der  Betriebssicherheit,  sowie  in 
den  Betriebskosten  noch  nicht  befriediijen.  Zweckmäßiger  und  verhäitnis- 
ni.ißi^  bequem  erfüllet  dagcj,'eii  die  /.utiiiir  tief  elektrischen  Energie  durch 
Mrählc,  Wi»bei  die  Kraft-Erzcnt;iiiiL;  ejiiheitlich  in  iiiügiichst  wirtschaftlicher 
Welse  erfolgen  kann.  Das  eiitsprtcht  dem  ücl)rauch  bei  der  elektrischen 
Schienenbahn,  und  so  erklärt  sich  auch  der  mit  wenig  Glück  gewählte  Name 
für  diese  Anlagen,  die  bis  auf  die  Gleise,  die  eben  fehlen,  alles  mit  den 
elektrischen  Bahnen  mit  oberirdischer  StromzufOhrung  gemeinsam  haben.  Das 
Fahrzeug  lauft  wie  jedes  andere  Fuhrwerk  auf  der  Straße  und  entnimmt  seit- 
lich in  der  Luft  angehängten  Kupferleitungen  seinen  Strom  zur  Fortbewegung. 
Will  man  daher  nicht  den  Begriff  der  Bahn  auf  die  ganze  Straße  ausdehnen, 
so  ist  hier  gar  keine  Bahn  vorhanden,  sondern  der  Wagen  reiht  sich  in  den 
übrigen  Straßenverkehr  ein. 

Solche  Betriebe  sind  daher  wie  andere  Fuhrwerksbetriebe,  niAgen  sie 
nun  der  Personen-  oder  Lastbeförderung  dienen.  Sie  bedürfen  deshalb  auch 
nur,  wie  jedes  Fuhrgeschiift,  neben  der  Zii<^timmiini,'  des  Wegeuntcrhaltungs- 
pllichti^a'n  der  landespnli^eilichcn  GenelimiumiL,'.  sind  also  beispielsweise  in 
F^reuBeii  von  den  Bestiiiiiiuine,eii  lies  Kleinbalin-üeset7cs  befreit.  Diese  Auf- 
lassuni;  ist  auch  liereits  in  Lieni  au  die  Obel  inasidenleii  s^erieliteten  Lrlaß  der 
Minister  für  Laiidvvirtscliaft,  Üiinniicii  und  i  iirsieii,  des  Innern  und  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  August  v.J.  zum  Ausdruck  gebracht,  in  welchem  ausge- 
sprochen wird,  daß  es  angesichts  der  modernen  Verkehrsentwicklung  nicht 
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angängig  erscheint,  die  Lastkraftwagen  grundsatzlich  unter  anderen  rechtlichen 
Gesichtspunkten  zu  behandeln  als  gewöhnliches  Fuhrwerk.  In  diesem  Erlaß 
wird  die  Bezeichnung  »gleislose  Bahnen"  als  ebenso  sprachlich  widersinnig, 
wie  rechtlich  irreführend  bezeichnet  und  vorgeschlagen,  diesen  Ausdruck  durch 
den  «elektrische  Frachtwagen  mit  Oberleitung*  zu  ersetzen.  Eine  andere  Be- 
zeichnung wttrde  sich  in  „elektrische  Onmlbusbetriebe*  oder  „Omnibus  mit 
elektrischem  Oberleitungsbetrieb"  finden,  wenn  auch  diese  Bezeichnung  mehr 
auf  den  Personenverkehr  hinweist.  Es  möge  hier  der  Wunsch  eingeschaltet 
werden,  daß  die  in  Vorbereitung  begriffenen  polizeilichen  Bestimmungen  fOr 
diese  Betriebe  derartig  ausfallen,  daß  sie  dem  junpen  Industriezweif^  eine  c;e- 
deihtiche  Eritwici<iung  sichern.  Es  liegen  in^reits  behfirdliche  Entsclieidiini;en 
vor,  welche  in  dieser  Beziehiinc;  das  Beste  erwarten  lassen.  So  hat  der 
preuL^ische  Minister  der  öffentUehen  Arbeiten  ausdrücklich  ausgesprochen,  daü 
derartige  Anlagen  nicht  zu  den  Kleinbahnen  gehören  und  bereits  in  lugischer 
Folgerung  daraus,  die  Kreuzung  von  Staatsbahngieiscn  im  Niveau  durch  solche 
Anlagen  auch  da  gestattet;  wo  die  Kreuzung  einer  Kleinbahn  voraussichtlich 
keine  Zustimmung  erhalten  hatte.  Eine  diesbezflgliche  Genehmigung  ist  fflr 
die  Ortschaft  in  Altena  in  Westfalen  ergangen. 

Eine  andere  derartige  Entscheidung  liegt  aus  dem  Königreich  Sachsen 
vor,  wo  der  königliche  Kommissar  für  elektrische  Straßenbahnen  im  Einver- 
nehmen mit  der  Qeneraldirektion  der  kgl.  sachsischen  Staatsbahnen  die 
Kreuzung  einer  elektrischen  Omnibusanlage  mit  den  Staatsbahngleisen  in 
Freihcrg  i.  Sa.  genehmigt  hnl  ein  Fall,  bei  dem  sogar  Gleise  mit  Schnellver- 
kehr in  Frage  kommen.  Auch  hier  sind  nur  Bedingungen  gestellt  worden, 
welche  die  Sicherheit  der  Anlage  und  die  Wichtigkeit  der  fraglichen  Stelle 
erhuischLMi. 

Diese  Entscheidungen  sind  nicht  nur  für  die  Ch.irakicnsicrung  ckr  vor- 
liegenden Anlagen  von  Wiclitigkcit,  sondern  zeigen  aueh,  wie  Ortschaften, 
denen  bisher  derartig  unglücklich  liegende  Verkehr.svcrhaltnisse  die  Anlage 
von  Klein-  und  Straßenbahnen  unmöglich  gemacht  haben,  sich  auf  diesem  Wege 
in  den  Vorzug  motorischer  Betriebsmittel  setzen  können.  Sie  werden  viel- 
leicht nur  ein  Notbehelf  sein,  können  aber  den  vorliegenden  Verkehr  zunächst 
derart  steigern,  daß  dieser  mit  der  Zeit  das  Unternehmen  durch  Ausgaben  zu 
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belasten  erlaubt,  wie  sie  durch  erhebliche  Umbauten  an  Bahnanlagen  verur- 
sacht werden. 

Ein  ähnliches  Entgegenkommen  haben  die  Behürden  in  Bezug  auf  die 
Abnutzung  der  Straße  durch  solche  Betriebe  gezeigt,  während  es  an  anderer 
Seite  nicht  an  Stimmen  gefetilt  hat;  die  gar  angstlicii  vor  den  Folgen  der 
hohen  RaddrCIcIce  warnen  und  im  gSnzUch  unrichtigen  Ermessen  der  Verhalt' 
nisse  die  Unternehmen  mit  allen  möglichen  Abgaben  belastet  wissen  mochten. 
In  Grevenbrüclc  i.  W.  sind  an  die  Provinzlalverwaltung  30  Mark  pro  km  a]l> 
jahrlich  zu  zahlen;  ein  ähnlicher  Betn^  ist  von  dem  elektrischen  Omnibusbetrieb 
Dresden-Klotzsche  an  die  Kgl  Stoaflen-  und  Wasser-Etau-Inspektion  abzu- 
führen. Gcineindeseitig  sind  dagegen  schon  höhere  Forderungen  gestellt 
worden,  wiewohl  doch  gerade  hier  zu  berücksichtigen  wäre,  daß  die  Anlage 
fast  ausschließlich  der  Gemeinde  zunutze  konnnt.  Auch  kann  eigentlich  von 
derartigen  Abgaben  mir  dort  die  Rede  sein,  wo  (hirch  die  Einrichtung  eines 
solchen  Betriebes  der  bestehende  Fuhrvcrkehr  auf  der  Straße  vergrößert  wird, 
nicht  aber  wo  das  elektrische  Fulirunternehmen  an  Stelle  eines  vorhandenen 
mit  Pferden  betriebenen  Unternehmens  tritt.  Hier  wird  mit  dem  neuen  Betrieb 
sogar  eine  Sclioiuiiig  der  Straße  eintreten,  indem  die  schädliche  Wirkung  der 
hämmernden  F^erdehufe  auf  die  Straße  in  Fortfall  kommt»  denn  die  Fahrzeuge 
selbst  werden  in  Ihren  Raddrücken  genau  den  übrigen  Fahrzeugen  entsprechend 
gebaut  g^ben  sogar  bei  gewissen  Anordnungen,  die  noch  unten  beschrieben 
werden,  günstigere  Verhältnisse  als  die  üblichen  Straßenfuhrwerke. 

Die  Ausbildung  der  elektrischen  Omnibusbetriebe  ist  bereits  seit  einigen 
Jahren  aufgenommen,  und  es  sind  ziemlich  gleichzeitig  zwei  verschiedene 
Systeme  aufgekommen.  Die  unterschiedlichen  Merkmale  liegen  weniger  im 
Bau  der  Wagen  und  der  Stromzuführungsanlage,  als  in  der  Art  der  Strom- 
abnahme und  der  Fortleitung  des  Stromes  zum  Wagen.  Hiernach  kann  man 
die  beiden  Systeme  bezeichnen  als  das  mit  Kontaktstangen  und  das  mit 
Kontaktwaj^en. 

Zu  der  ersten  Gruppe  gehört  das  System  Schiemann.Civilingenieur  in  Dresden, 
und  neuerdings  das  amerikanische  System  von  A.  B.  Uphame,  Präsident  der 
amerikanischen  gleislosen  Bahngesellschaft  von  Boston,    Beide  Systeme  ent- 
lehnen ihre  Anordnung  den  elektrischen  Strasscnbahnen  mit  Oberleitung,  in- 
Jakifettch  der  AulonoMI-liMhitMc.  ^ 
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dem  sie  den  zweiachsigen  Wagen  mit  entsprechend  breiten  Radbandagen  und 
geeigneter  Abfederung  versehen,  auf  die  Straße  setzen  und  den  auf  dem 
W^endach  befindlichen  Stromabnehmer  doppelt  ausführen,  da  fillr  die  fehlenden 
Schienen  eine  zweite  Lufdeitung  zur  Rflckleitung  des  Stromes  dient.  Da  es 
von  erheblicher  Wichtigiceit  ist,  daß  sich  diese  Fahrzeuge  ohne  weiteres  dem 
Übrigen  Strassenfuhrwerlcsverlcehr  anpassen  und  einreihen,  so  liegt  das  Wich* 
tigste  der  Stromabnehmericonstruictionen  in  der  Gestaltung  des  Leitungs- 
kontaktes.  Dieser  muß  in  jeder  Stellung  des  Wagens  zur  Leitungsanlage 
einen  gut  anliegenden  Kontakt  sichern  und  sich  derartig  an  die  Leitung  an- 
schmiegen, daU  ohne  Rücksicht  auf  die  jeweilige  Fahrtrichtung  ein  Entgleisen 
des  Stromabnehmers  ausgeschlossen  ist 


Die  Anordnung  Schiemann  ist  aus  den  Figuren  1  und  2  ersichtlich, 
ihr  hat  offenbar  die  DIckinson-Rolle  als  Vorbild  gedient.  Die  Rolle  ist  jedoch 
durch  einen  um  eine  horizontale  und  vertikale  Achse  drehbaren  Schleifschuh 
ersetzt  worden,  um  bei  t^rotier  seitliciier  Ausladung  eine  luihere  Kontaktsicher- 
hcit  zu  erreichen,  als  sie  bei  den  durch  die  Kt)nstruktion  der  Kuntaktrulle  be- 
dingten schrügen  Flanschen  erreichbar  ist.  Die  lange  Schleifflüche  ist  mit 
einem  gutleitendcn,  weichen  Material  ausgefüllt,  um  zu  verhindern,  daß  sich 
durch  den  Schlclfkontalct  der  Fahrdraht  abnutzt  Außerdem  befinden  sich  in 
dem  Schleifbett  des  Kontaktschuhes  Schmiemuten,  welche  ein  konsistentes 
Fett  enthalten.  Durch  eine  eigenartige  Federung  des  nach  hinten  Überhängen- 
den Löffels  kommt  stets  die  ganze  Fläche  zum  Anli^en.  Die  Kontakstange 


Flg.  1.  Kontaktsdiuh,  System  Schicmaiui. 
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ist  mit  samt  der  Hauptdruckfeder  um  einen  vertikalen  Zapfen  drehbar,  sodaß 
Kontaktschuh  und  Wagen  stets  parallel  bleiben  können.  Die  Kontaktstangen 
sind  um  die  Fahrdrahtentfernung  von  50  cm  gegeneinander  versetzt.  In  der 
Längsrichtung  sind  die  Kontaktstangen  so  weit  auseinander  gesetzt,  daß  beim 
Drehen  des  Wagens  die  Federböcke  nicht  aneinander  stoUen  können. 

Über  das  amerikanische  System  Uphame  liegt  in  der  November-Ausgabe 
No.  20  des  Street  Railway  Journals  eine  Veröffentlichung  vor,  der  wir  die 


Fig.  2.   Elektrischer  Obcrieilungs-Omnibusbelrieb,  System  „Schicmann". 

Figur  3  entnommen  haben.  Dieses  System  behält  die  Rolle  bei,  legt  sie 
aber  zur  Leitung  horizontal  und  hält  sie  durch  Federdruck  in  jeder  Stellung 
des  Wagens  an  die  Leitung  gepreßt.  Um  sie  vor  Entgleisung  zu  schützen, 
sind  den  Rollen  noch  besondere  Schutzbügcl  beigefügt,  auf  welche  die  Leitung 
auflaufen  kann,  während  die  Leitungen  in  bestimmten  Abständen  Querstücke 
tragen,  die  ein  zu  weites  Ausbauchen  der  Leitungen  verhindern.   Der  ge- 
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samte  Stromabnehmer  ist  auf  dem  Dache  drehbar  angeordnet.  An  den  End- 
punkten der  Linie  ist  zum  Wenden  des  Wagens  die  Leitung  zu  einer  Sclilelfe 
auagebildet. 

Das  System  Scliiemann  liat  bereits  bei  metireren  derartigen  Anlagen  Ver- 
Wendung  gefunden,  so  bei  der  Versuchsanlage  im  Bilathal  zwischen  König- 
stein a.  E  —  Hfltten  —  Bad  KOnigsbninnen  und  in  Grevenbrßck  in  Westfalen, 
wahrend  das  amerikanische  System  zunächst  nur  als  kurze- Probestrecke  in 
Scranton  Pa.  existiert.  Die  Eigenart  lieider  Systeme  liegt  in  der  Kontaktstange, 


Fig.  3.  SlromalMtebiiier,  System  Uphame. 


welche  die  Bcwcgiiiip;sfrciheit  des  Faiirzeuges  in  bestimmten  Grenzen  liiilt. 
Der  Spiclratini  lu'tr;it;t  etwa  3  m  nach  jeder  Seite,  wenn  die  l.citunu  iit)cr  der 
Mitte  der  Fnhrbalni  lie,t;t.  Hiernach  hat  sich  die  Länge  der  Ausleger,  welche 
an  Masten  bcfestijit  die  Leitungen  tragen,  zu  richten.  Das  Gewicht  der 
Kontaktstangen  belastet  nicht  unerheblich  das  Wagendati»,  dessen  Konstruktion 
entsprechend  kräftig  zu  halten  ist. 

AuBer  diesen  beiden  Systemen  sind  noch  andere  Anordnungen  mit  Kon- 
taktstangen gewählt  worden,  die  aber  Ober  den  Versuch  nicht  hinaus  ge- 
kommen sind. 
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Die  elektrischen  Omnibusbetriebe  mit  Kontaktwagen  teilen  sich  in  zwei 
Gruppen,  je  nachdem  der  Kontaktwagen  einen  besonderen  Bewegungs- 
mechanismiis  besitzt  oder  vom  Falirzeug  selbst  mitgenommen  wird.  Die  erste 
Art  wird  im  besonderen  diircli  das  System  Lombard  üerin  vertreten,  welches 
praktiscli  bei  mehreren  Anlagen  bereits  zur  Ausführung  gehingt  ist,  während 
ein  anderes  System  „Marciier"  nur  in  den  Patentschriften  vorliegt.  Letzterer 
versieht  einen  kleinen  Kontaktwagen  mit  einem  Gleichstrom-Motor,  dessen 
Anker  seine  rotierende  Bewegung  auf  die  Rflder  des  Wagens  Ulierträgt,  wSb- 
rend  das  JMagnetgebause  auf  der  Wagenachse  freischwebend  durch  ein  lierab- 
hangendes  Gewicht  gegen  Drehung  verhindert  wird.  Die  Rader  siiul  gegen 
den  Motor  isoliert.  Der  Anicer,  mit  einem  ideinen  Kolieictor  ausgerfl^et,  erhalt 
seinen  Strom  vom  Fahrschalter  des  Wagens,  der  zum  Regulieren  der  Ge- 
schwindigiceit  des  Kontaktwagens  einen  besonderen  Steuerapparat  mit  Wider- 
stand besitzt.  Kontalitwagen  und  Fahrzeug  sind  durch  ein  dreiadriges  Kabel 
verbunden,  indem  zwei  Adern  zur  Zuleitung  des  Stromes  zum  Wagen,  die 
dritte  zur  Zuleitung  des  Stromes  zum  Kontaktwagen  dient. 

Das  System  Lcjmliard  Gerin  trat  zum  ersten  Mal  im  Jahre  1900  an  die 
Öffentlichkeit,  indem  es  auf  einer  Strecke  im  Park  zu  Vincennes  zur  Zeit  der 
Pariser  Ausstellung  zum  Betrieb  einer  gleislosen  Anlage  Anwendung  fand. 
Gegenwartig  bestehen  Anlagen  in  Fontainebleau-Saniois  und  Montauban.  Audi 
in  Deutschland  ist  nach  diesem  System  eine  Probestreckc  zu  Eberswaldc  ein- 
gerichtet worden,  deren  Betrieb  aber  zur  Zeit  eingestellt  ist.  In  diesem  System 
ist  der  Stromabnehmer,  wie  Figur  4  zeigt,  ein  zweirädriger  Kontaictwagen, 
der  durch  einen  ffjrnchronen  Drelf^asen-Motor  bebieben  wird,  der  wiederum 
seinen  Strom  vom  Wagenmotor  erhalt  Dieser  ist  ein  Gleichstrommotor,  auf 
dessen  Ankerwefle  drei  Schleifringe  aufgebracht  sind,  die  mit  den  entsprechen» 
den  Teilen  der  Anlcerwicklung  in  Verbindung  steilen;  so  dient  der  Motor  nicht 
nur  als  Antriebsmotor  für  das  Fahrzeug,  sondern  auch  als  Umformer  zur  Er- 
zeugung des  Stromabnehmerstromes.  Der  Drehstrom  wird  dem  Anker  zu- 
gefl^hrt,  der  feststeht,  sndaß  hier  das  Gehäuse  als  induzierter  Teil  die  Dreh- 
bewegung ausübt,  die  auf  die  Stromabnehmerrollcn  in  einfacher  Weise  über- 
tragen wird.  Die  Zuführung  der  elektrischen  Energie  ist  hierbei  so  eingerichtet, 
daü  der  Drchstrom-Motor  stets  das  Bestreben  hat,  etwas  schneller  als  der  Wagen- 
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motor  ZU  Inufcn,  sodaß  selbsttätig  das  Vcrbindungskabel  zwischen  Wagen  und 
Stromabnehmer  gespannt  erhalten  wird  und  den  Raum  unter  sich  für  den  Obrigen 
Fuhrwerksverkeiir  frei  hält.  Um  den  Kontaktwagen  in  seiner  jeweiligen  Stellung 
auf  den  (.eitungen  festzuhalten,  ist  noch  am  Motorgehäuse  eine  elektromagne- 
tische Bremse  angebracht,  die  vom  Fahrschalter  des  Wagens  bedient  wird. 
Die  Bewegungsrichtung  des  Kontaktwagens  wird  durch  einen  besonderen 
Stromwender  bestintmL   Stromabnehmer  und  Wagen  verbindet  somit  ein 


Fig.  4.  Stromabnelimcr,  Lombard  Qiriti. 

sechsadriges  Kabel,  indem  außer  den  beiden  Adern  für  Strom-  Zu-  und  Ruclc- 

leitung,  drei  für  den  Dreiphasenstrom  und  eine  für  die  Bremse  erforderlich 
sind.   Das  Kabel  geht  zunächst  zu  einer  auf  dem  Wagendach  befindlichen 

Stan?3;e,  nn  der  es  in  einer  Schleife,  die  durch  ein  Gewicht  gespannt  wird, 
herabhängt,  sodaß  es  jederzeit  seine  Länge  nach  Belieben  verlängern  und 
verkiir/en  kann,  und  ist  von  dort  nnt  dem  Konifoller  verbunden,  durch  den 
es  wiederum  mit  den  Motoren  in  Verbindung  steht.  Das  Gewicht  des  Strom- 
abnehmers soll  20  kg  betragen. 
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Auüer  diesen  Systemen,  die  elektromotorisch  betriebene  Strumabneiimer 
verwenden,  sind  aucli  Versuche  gemacht  worden,  Kontaktwagen  zu  kon- 
struieren, die  in  meclianisclier  Zwangläufigkeit  zum  Wagen  stehen.  Da  aber 
praicüsche  Resultate  nicht  erzielt  wurden,  sollen  diese  Konstruktionen  hier  nicht 
weiter  berOhrt  werden.  * 

Es  verbleibt  somit  zur  Besprechung  das  System  der  Kontaktwagen,  welche 
ohne  jede  eigene  Bewegungseinrichtung  allein  dem  vom  Fahrzeug  ausgeübten 
Zuge  folgen.  Hier  kommt  nur  ein  System  in  Frag^  welches  seinen  Ursprung 


Fig.  5.  StronubJielnner,  System  StolL 


der  Firma  C.  Stoll,  Dresden,  verdankt,  und  das  auch  von  der  Allgemeinen 
Elektrizitatsgcsellschaft,  Berlin  für  derartige  Anlagen  vorgeschlagen  wird. 
(Figur  5).  An  einem  Querholz  hefindcn  sicli  zwei  Rnllenhnlter  mit  je 
1  Rollen,  die  auf  der  positiven,  resp.  negativuii  StroinlL-ituiii,'  laufen.  In  ge- 
eigneter Weise  an  den  Rollenhaltern  niii^ebraclilc  Kabel  leiten  tlen  Strom  von 
den  Rollen  mm  Wagen  und  dienen  gleicli/eiti;.;  als  Zugseil  zum  Mitnehmen 
des  Kontaktwagens.  Dieser  Wagen  ist  somit  außerordcntlicli  ieielit,  und  der 
im  Verbindungskabel  auftretende  Zug  könnte  den  Wagen  von  der  Leitung 
ziehen,  wenn  nicht  in  ebenso  sinnreicher  wie  einfacher  Weise  eine  kOnstliciie 
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Schwerpunktsverlegung  des  Wagenr  geschaffen  wlre»  indem  an  dem  hOlzemen 
Querstllck  des  Stromabnehmers  eine  Stange  angebracht  is^  welche  frei  herab- 
hingt und  an  ihrem  unteren  Ende  ein  Gewicht  tragt  An  dieser  Stange  ist 
das  Kabel  in  passender  Höhe  befestigt,  sodaB  ein  Herabziehen  des  Wagens 

von  tler  Leitung  nur  schwer  möglich  ist.  Um  aber  immerhin  ein  Herabfallen 
des  durch  irgend  welche  auüergewöhntiche  Umstände  entgleisten  Kontal(t- 
Wagens  zu  vermeiden,  sind  Sclmtzbtigel  an  den  Rollen  angebracht. 

Das  System,  welches  erst  seit  dem  Frühjahr  1903  bei  einer  Anln-^^e  bei 
Dresden,  der  sogenannten  Haidebahn,  welche  diese  Stadt  mit  dem  Vo:  t  Klotz- 
sche verbindet,  im  Betrieb  ist,  hatte  anfangs,  nachdem  in  Folge  des  Bcincbes 
die  genaue  Lage  der  Leitungen  niclit  mehr  vorhanden  war,  mit  einigen 
Schwierigkeiten  zu  kämpfen.  Es  kam  vor,  dali  sich  der  Strotiiabnelinier  fest- 
klemmte und  der  dadurch  Im  Verbfndungskabet  horvorgenifene,  ungewöhnlich 
starke  Zug  das  Queiliolz  zerbrach.  Seitdem  diesem  Obelstand  durch  Nach* 
rolleren  der  Leitungen,  wie  grOftere  Beweglichkeit  des  Stromabnehmers  In 
seinen  Teilen  abgeholfen  wurde,  ist  jede  Störung  ausgeblieben.  Seit  dieser 
Zeit  sind  im  Betrieb  Dresden-Klotzsche  durchschnittlich  im  Monat  ca.  tOOOO 
Wagenkilometer  abgerollt  worden,  ohne  daß  die  Stromabnehmer  den  geringsten 
Anlaß  zur  Klage  gegeben  hätten. 

Hiermit  ist  aber  ein  Stromabnehmer  geschaffen,  wie  er  einfacher  in  seinen 
Konstruktionen  und  billiger  in  der  Ansciiaffung,  wie  im  Betriebe  nicht  gedacht 
werden  kann.  Jeder  kostspielige  und  kompHzierte  Mechanismus  ist  vermieden, 
und  gleichzeitig  ist  dem  Fahrzeug  eine  Bewegungsfreiheit  gegelien,  die  in 
keiner  Weise  beschrünkt  ist.  Jede  Stralienl)reite  ist  für  den  Betrieb  zulässig, 
da  nichts  im  Wege  stellt,  das  Kabel  vom  Stromabnehmer  zum  Wagen  beliebig 
lang  zu  maciicn.  Um  den  Kaum  für  den  übrigen  Fuhrwerksverkehr  frei  zu 
halten,  wird  das  Kabel  vom  Stromabnehmer  zu  einer  Stange  geführt,  die,  am 
Wagen  befestigt,  das  Kabel  in  entsprechender  Höhe  hoch  hält  An  dieser 
Stange  befindet  sich  eine  Spannvorrichtung,  vermittels  welcher  das  Kabel  ein* 
geholt  und  nachgelassen  werden  kann,  je  nachdem  sich  der  Wj^n  der  Lei- 
tung nähert  oder  entfernt  Figur  6^  auf  der  ein  Omnibus  einen  hohen 
Möbeltransportwagen  aberholt,  zeigt,  wie  dieses  System  imstande  ist,  sich 
iwanglos  dem  anderen  Fuhnverksverkehr  einzugliedern. 
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Mit  dieser  Stange  ist  gleichcrzeit  ein  einfaclics  Auswechseln  der  Strom- 
abnehmer mögHch,  wenn  sich  zwei  Wqgen  kreuzen,  und  nur  zwei  Fahrdrähte 
für  beide  Fahrtrichtungen  vorlianden  sind.  Das  Kabel  steht  mit  dem  Fahr- 
schalter durch  einen  Steckkontakt  in  Verbindung;  dieser  wird  gelöst  und  das 
Kabel  mit  Stange  ausgewechselt. 

Diese  im  Fahrzeug  liegende  völlige  Bewegungsfreiheit  wirkt  natürlich  in 
gtinstiger  Weise  auf  die  Ausbildung  der  Stromzufülinmgsanlage  ein.  Die  Fahr- 
drahtleitungen, die  wegen  der  oberirdischen  Rückleitung  des  Stromes  doppelt 


Fig.  6.   Elektrischer  ObcrlcitunKS-Omnibus  einen  hohen 
MöbeltransportwaKen  überholend. 


auszuführen  sind,  hängen  an  Auslegermasten,  deren  Ausleger  gerade  nur  so 
lang  zu  sein  brauchen,  als  es  die  Durchbildung  der  Aufhängung  erforderlich 
macht.  Hierdurch  kommen  geringe  Biegungsmomciite  in  die  Mäste  selbst,  so 
daß  diese  verhältnismäßig  leicht  ausfallen  können.  Die  Mäste  können  als 
Rohrmaste,  eiserne  üittermaste  oder  Holzmaste  ausgebildet  werden,  die,  um 
ihre  Lebensdauer  zu  erh(')hen,  am  besten  imprägniert  werden.  Die  Wahl  des 
jeweiligen  Materials  für  die  Mäste  hängt  lediglich  von  den  für  die  Ausführung 
der  Anlage  zur  Verfügung  stehenden  Beträgen  ab.    Der  Abstand  der  Masten 
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wird  auf  freier  Strecke  zu  35  in,  in  Kurven  entspreclienU  enger  gewählt.  Die 
Höhenlage  tier  Leitungen  wird  in  den  Aufhängepuniden  zu  5,5  m  gewählt,  so- 
daft  in  der  tiefsten  Lage  ein  Abstand  gegen  Erde  von  5,1  m  gewahrt  bleibt, 
womit  jegliche  Beilinderung  des  übrigen  Verlcetirs  ausgeschlossen  ist  Die 
Masten  schmiegen  sich  in  ihren  Stellungen  dem  Verlauf  der  Straße  an;  irgend 
eine  Racksichtnabme  auf  den  Lauf  der  Fahrzeuge,  wie  bei  Straftenbahnen,  ist 
nicht  erforderlich. 

Die  Fahrdrähte  (Arbeitsleitungen)  bestehen  aus  gerilltem  Draht  von  ge> 

wöhnlich  53  qmm  Querschnitt  mit  35  kg  Bruchfestigkeit  pro  qmm  bei  96  bis 
ÖB"/»  Leitungsfähigkeit  des  chemisch  reinen  Kupfers,  in  Fällen,  wo  die  Be- 
rechnung auf  Gnnid  bestimmter  Befriebsverhilltnisse  und  Strcckcnl.lngen  für 

diesen  Drahtdiirch'nesser  einen  nicht  mehr  zulässigen  Spainiungsabfall  er- 
gibt, ist  der  Kupterquerschnitt  entsprechend  zu  erh()hen.  F.s  kann  dann  eine 
Verstärkung  der  Kupferquerschnitte  der  Falirdralitlcitungen  erfolgen,  oder  es 
kommen  besondere  Verslürkuagsleilungen  zur  Verlegung,  die  außerhalb  an 
den  Masten  geführt  und  in  bestimmten  Abstanden  mit  dem  Fahrdraht  gut  ver- 
bunden werden. 

Die  beiden  Fahrdrähte  haben  eine  unveränderliche  Entfernung  von  30  cm 
und  sind  vermittels  Isolatoren  an  den  Auslegern  der  Masten  befestigt  In  die 
Leitungen  werden  nach  Bedarf  von  1000  zu  1000  m  Streckenausschalter  mit 
Blilzableitem  und  besonderen  Erdplatten  eingebaut,  um  Linie  und  Fahizeuge 
gegen  atmosphärische  Entladungen  zu  schützen  und  bei  unvorhergesehenen 
Ereignissen  die  Strecke  teilweise  abschalten  zu  können.  An  den  Enden  der 
Linie  sind  die  Leitungen  gut  verankert,  wie  auch  innerhalb  der  Strecke  hin 
und  wieder  Verankerungen  eingebaut  werden. 

Weichenanlagen  in  den  Leitnnjjcn,  die  ein  Kreuzen  zweier  Wagen  ermög- 
lichen, sind  in  den  meisten  Fällen  nicht  erforderlich,  da,  wie  oben  dargetan 
der  Wagen  die  entsprechende  Anordnung  erhält.  Abzweigungen  von  der 
Hauptstrecke  werden  dadurch  hergestellt,  daß  eine  kurze  zweite  doppelpulige 
Fahrdrahtleilung  neben  der  durchgehenden  verlegt  wird.  Beim  Übergang  in 
die  Abzweigung  wird  der  Stromabnehmer  nur  auf  diese  Abzweigleitung  über- 
gelegt Diese  Einfachheit  der  Abzweigungen  kommt  besonders  dem  Güterver- 
kehr für  die  Anschlüsse  der  Fabriken  und  Magazine  an  die  Strecke  zugute, 
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die  hier  ohne  besondere  Bauten,  wie  sie  bei  GIcisbalinen  erforderlich  sind, 
bewirkt  werden  können.  Für  besondere  Fälle  können  aber  auch  geeignete 
Konstruktionen  nach  Art  der  twi  Bahnen  Üblichen  Schlepp  weichen  angebracht 
werden. 

Wie  bei  den  Oleisbahnen  sind  auch  bei  diesen  Anlagen  bestehende 
Schwachstromleitungen  gegen  das  Berühren  mit  der  Staricstrom  führenden 
Arbeitsleitung  zu  schützen,  es  genügen  dazu  Drahtnetze,  die  an  Stflndem  auf  den 
Mastausl^m  ausgespannt  werden;  die  übrigen  Beeinflussungen  der  Schwach- 


Fig.  7.  Elektrischer  Oberieitungs-Omnibus  für  Personenverkehr. 


Stromleitungen,  die  bei  Gleisbahnen  oft  Umlegungen  der  Schwachstrom- 
leitungen erfordern,  sind  bei  diesen  Anlagen  ausgeschlossen,  da  beide  Pole 
oberirdisch  geführt  werden. 

Wie  der  Stromabnehmer  das  StolFsche  System  als  ein  besonderes  kenn- 
zeichnet, so  bevorzugt  es  auch  eine  nicht  grade  gewöhnliche  Bauart  und  An- 
ordnung der  Wagen.  Während  die  anderen  in  der  Praxis  bestehenden  Sy- 
steme für  Personen-  wie  Güterverkehr  den  zweiachsigen  Waj^en  verwenden,  hat 
Stull  die  dreiachsige  Bauart  i^ewaiilt.  Die  Figur  7  läßt  die  Anord- 
nung des  Wagens  für  den  Personenverkehr.  Figur  8  für  den  (iiiter- 
verkelir  erkennen.  Das  I  ain/cug  besteht  aus  einem  Vorderwagen,  dein  sog. 
Vorspann,  der  die  gesamte  elektrisclie  Ausrüstung  des  Wagens  tragt,  und  dem 
Hinterwagen,  der  zur  Aufnahme  der  Personen  oder  Güter  dient.  Die  Motoren 
liegen  einerseits  auf  der  hinteren  Wagenachse  des  Vorspanns  auf,  andererseits 
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sind  sie  am  Vorspannrahmen  federnd  aufgehängt.  Demgemäß  ist  die  hintere 
Achse  fest  und  die  Lenicung  erfolgt  durch  die  vordere  Achse,  die  mit  Rfldern 
drehbar  ist  Die  Lenlcvorrichtung  besteht  aus  einem  eisernen  Ring,  der  mit 
der  Achse  fest  verbanden  und  zum  Teil  gezahnt  ist  In  diese  Zahnung  greift 
ein  Zahnrad  ein»  welches  mit  einer  Stange  versehen  ist  die  am  oberen  Ende 
ein  Handrad  zur  Lenicung  des  Wagens  tr^.  Die  losen  Räder  der  Hinterachse 
werden  von  den  Motoren  einzeln  angetrieben,  um  ein  leichtes  Befahren  von 
Kurven  zu  ermöglichen;  die  Kraftübertragung  erfolgt  durch  Kettenantrieb.  Die 
Obersetzungsverhältnisse  und  Tourenzahl  der  Motoren  sind  so  eingerichtet 


Vig.  8.   Elektrischer  Obcrlcitungs-tiulcrinotorwaKcn. 


dafi  die  Reisegescliwindigkeit  der  Fahrzeuge  selbst  auf  Steigungen  von  2"',, 
12  lern  pro  Stunde,  die  Höchstgeschwindigkeit  15—17  km  pro  Stunde  futnif^t. 

Zur  übrigen  elektrischen  Ausrüstung  des  Vorspanns  gehört  wie  zu  jeder 
Einrichtung  eines  elcktrisclicii  Wagens  der  Fahrschalter,  der  Widerstand,  di- 
verse Sicherungen,  l.ielitselialter,  Verbindungskabel  zum  Hintcrwagen  für  seine 
elektrische  Beleuclituni;  imd  die  Verbindung  des  Fahrscliaiters  mit  dem  Strom- 
abnehmer, wie  sie  oben  beschrieben  wurde. 

So  stellt  der  Vorspann  ein  in  sich  geschlossenes  Ganzes  dar,  analog 
einer  Lokomotive,  und  auSerdem  nach  jeder  Richtung  bin  leicht  beweglich 
und  verwendbar.  Das  Gewicht  des  betriebsfertig  ausgerüsteten  Vorspanns  be* 
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trägt  ca.  1800—2000  kg,  welches  zusammen  mit  dem  auf  den  Vorspann  ent- 
fallendenGewlcht  desHinterwagensgenflgt,  um  den  ganzen  Wagen  auf  den  im  Fuhr- 
werksverkehr flhiichen  Steigungen  fortzubewegen.  Im  belasteten  Zustand  al»er 
trägt  die  Nutzlast  selbst  dazu  bei,  die  jeweilige  erforderliche  Adhäsion  zu  eneugen. 
Dieser  Vorzug  des  Systems  tritt  besonders  fOr  den  Goterverkehr  hervor,  da  das  ge- 
ringe Leergewicht  des  Wagens  auch  bei  ungünstigem  Verhältnis  der  Nulz- 
fahrten  zu  den  Leerfahrten  das  Verhältnis  der  Nutz-Tonnenkilometer  zu  den 
abzurollenden  Brutto-Tonnenkilometern  in  angemessenen  Grenzen  halt. 

Die  Fahrzeusjc  für  den  GtUcn'crkehr  werden  so  jjebaut,  daß  die  Motor- 
wachen,  d.  i.  Vorspann  und  Hinterwnt^en,  bei  einem  Eigengewicht  von  ca.  4  t 
eine  Nutzlast  V(tn  ca.  5 — 6  t  erhalten  kr)nnen.  Jeder  Motorwagen  kann  je 
nacli  dun  Steiguiigsverhältnissen  einen  oder  melirere  Anhan^a'wagen  ziehen. 
Diese  haben  bei  einem  Eigengewicht  ven  ca.  1'^— 2  t  eine  Tragfähigkeit  von 
4—5  t,  sodafi  bei  einem  Zuge  aus  einem  IVlotor-  und  einem  AnhSngewagen 
das  Eigengewicht  6 1  und  die  Nutzlast  10  t  betragen  kann.  Zieht  man  hierzu 
andere  Systeme  In.  Vergleich,  wdche  mit  besonderen  Lokomotiven,  die  nur 
den  Zugdienst  versehen,  ihre  Güteranlagen  ausstatten,  so  ist  nach  Angaben  in 
der  Fachliteratur  das  Gewicht  der  Lokomotive  5,62  t  und  das  zweier  An- 
hängewagen,  welche  10  t  Nutzlast  laden,  zusammen  4,5 1  Es  ergibt  sich  so- 
mit für  einen  Zug  aus  Lokomotive  und  zwei  Anhängewagen  das  Eigengewicht 
zu  10,12  t  bei  10  t  Nutzlast;  danach  ergibt  sich  hier  das  Verhältnis  des  Lecr- 
Rcwichtes  zur  Nutzlast  wie  1 : 1,  während  im  Mntorwagenbctriebe  dasselbe 
0,6:1  bcträ^.  also  um  40"  ,,  günstiger  ist.  Ikrechnet  man  die  Nutzleistung 
auf  irjeiche  Tonnenkilometerzahl  f(ir  beide  Systeme,  so  er^M  sich  fdr  den 
Mot(ir\vat;;enbctrieb  25"',,  t^rtiLk're  Leistiinc;  bei  tileichein  Aufwand  von  Zeit 
und  Betriebskosten  oder,  auf  gleiclic  Leistung  bezogen,  20"  ,,  Ersparnis  an  Zeit 
und  Betriebskosten. 

Der  Unterschied  wird  noch  grO&er,  wenn  man  die  Verhältnisse  fQr 
kleinere  Betriebe  untersucht,  in  denen  der  Verkehr  mit  einem  W^en  allein 
zu  bewältigen  sein  wird.  Dann  entfallen  im  Betriebe  mit  besonderen  Loko- 
motiven 5  t  Nutzlast  auf  ca.  8 1  Leergewicht,  Im  Motorwagenbetrieb  6 1  Nutz- 
last auf  4 1  Leergewicht;  wahrend  also  beim  ersteren  Betriebe  das  Leergewicht 
die  zugehörige  Nutzlast  um  50"'»  Übersteigt,  liegt  im  Motorwagenbetriebe  das 
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Verhältnis  umgekehrt,  indem  die  Nutzlast  das  Leergewicht  um  50*/^  abertrifft. 
Demgemäß  stellt  sich  auch,  au!  (Reiche  Tonnenkilometer  bezogen,  das  Ver- 
hältnis für  das  Motorwagen-System  wesentlich  günstiger,  indem  hier  die  Nutz- 
last-Ff^rderung  um  53"/«  höher  wird,  oder,  auf  gleiche  Nutzlast-Förderung  be- 
zogen, die  Rrsparnisse  an  Strom  und  Zeit  38"  ,,  betragen.  Ganz  besonders 
günstig  wird  dieser  Vorteil  des  Motnrwa^eii-Systenis  auf  die  Rentabilität  kleiner 
Betriebe  einwirken;  es  wird  S(ii;<ir  manchen  Betrieh  mit  kleinen  Verhältnissen 
überhaupt  erst  eriiKi^lichen,  In  diesen  Vcihältnissen  wird  auch  die  leichte 
Beweglichkeit  des  Vorspamis  sich  besonders  geltend  machen,  da  er  den  je- 
weiligen Verkehrsbedingungen  sich  leicht  anpaLU.  Seine  verhältnismäßig  ge- 
ringen Kosten  gestatten  die  Beschaffung  von  Reserven  auch  In  kleineren  Be- 
trieben; außerdem  macht  die  Benutzung  des  Motorwagens  zur  Beförderung 
von  Lasten  selbst  die  Beschaffung  von  Anhängewagen  nur  in  geringerem  Um- 
fange erforderticb.  Das  größere  Bruttogewicht  der  Zflge  erfordert  im  Loko- 
motIv-System  stärkere  Motoren  bei  gleicher  Leistung  der  Anlage,  wobei  bei 
ungünstigen  Wltterun^verhältnissen  der  Betrieb  mit  Motorwagen  zu  Zeiten 
noch  im  beschJänkterem  Maße  mflglich  und  durchfDhrbar  ist,  wo  der  Loko« 
motivbetrieb  eingestellt  werden  muß.  Denn  es  können  Fälle  eintreten,  in 
denen  die  Lokomotive  ihr  eigenes  Gewicht  von  5  t  nur  noch  fortzubewegen 
vermnti,  wnhrcnd  liei  gleichem  Gewicht  die  Motorwagen  immer  noch  I  t  Nutz- 
last zu  f(>rdern  imstande  sind. 

Denit;em;iB  stellt  sich  der  Motorwat^cnhetncb  auch  in  He^iii:  ■i"f  das 
Trieb^ewiclit  inn  20",,  günstii^er  als  der  Li»komotivlK'trieb  für  die  iibliclieii 
Züge  von  lü  t  Nutzlast.  Eine  weitere  Annehmlichkeit  des  Mtilurwagealjetriebes 
sind  die  kuizen  Züge;  der  Verkehr  wird  sich  hierdurch  auf  den  Straßen  ieiclitcr 
abwickeln,  besondere  Vorrichtungen,  damit  die  Wagen  genaue  Spur  halten,  wie 
es  bei  zwei  und  mehr  Anhängewagen  erfbrderiich  ist.  sind  kaum  nötig. 

Sieht  man  vom  Goterverkehr  im  besonderen  ab  und  betrachtet  weiter 
die  Vorteile,  welche  ein  dreiachsiges  Wagensystem,  wie  vorliegend  beschrieben, 
bietet,  so  kommt  zunächst  die  damit  verbundene  gOnstige  Lastverteilung  auf 
die  Straße  in  Betracht  Die  Vorderachse  wird  wohl  als  Lenkachse  so  leicht 
wie  möglich  gehalten  werden,  aber  immerhin  nimmt  sie  einen  Teil  der  Wngen- 
last  auf  sich  und  entlastet  dadurch  die  anderen  Achsen.  Die  Folge  ist,  daß 
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die  Rader  nicht  unnötig  breit  gehalten  zu  werden  brauchen,  wodurch  nur  der 
Stromverbrauch  sich  erhOht,  da  der  Bewegungswiderstand  mit  der  Breite  der 
Rader  wachst. 

Der  VordcTwafren  ist  mit  dem  Hinterwagen  nur  durch  einen  Zapfen  ver- 
bunden, welclKT  dcrnrtHj  eingerichtet  ist,  daß  die  Zcrlcpunp  des  Fahrzeuges 
in  leichter  und  sciuicllc:  Weise  crfnljrcn  kann,  um  jederzeit  den  Vorspann  mit 
anderen  Hinterwagen  kuppeln  zu  können.  Der  Vorspann  wird  in  seinem  Bau 
für  Personen-  wie  Güterverkehr  gleich  ausgeführt,  nur  die  motorische  Aus- 
rüstung wird  entsprechend  gewählt;  hierdurch  ist  es  möglich,  den  Vorspann 
des  Güterwagens  auch  für  den  Personenwagen  zu  benutzen,  während  bei  den 
andern  Systemen  mit  gemischtem  Betrieb  eine  besondere  Reserve  Im  roihenäen 
JHaterial  für  den  Personenverkehr  nicht  erspart  bleibt.  Da  dieser  Vorspann 
sich  außerdem  erheblich  billiger  stellt,  als  eine  Lokomotive,  wird  die  Be- 
schaffung von  Reserven  auch  bei  kleinen  Betrieben  eher  möglich  sein,  und 
damit  dem  Betrieb  eine  erhöhte  Sicherheit  gegeben. 

Der  Winterverkehr  laßt  sich  für  die  Fahrzeuge  sehr  vorteilhaft  so  ein- 
richten, daLi  die  Räder  der  hinteren  Achse  durch  Schlittenkufen  ersetzt  werden, 
und  die  Rader  der  Treiliachse  besonders  gezahnte  Bandagen  erhalten.  Eine 
dcmrtige  Anordnung  laßt  Figur  9  erkennen.  Der  Schnee  lirautht  nieiit, 
wie  bei  üieisbahnen  zur  Seite  geschafft  werden,  snndern  wird  nur  durch 
Walzen,  die  vorn  am  Vorspann  angebracht  werden,  niedergedrückt.  Das  (ge- 
wicht eines  Wagens  mit  16  Sitz-  und  6  Stehplatzen  beträgt  einschl.  der  elek- 
trischen Ausrüstung  285Ü  kg,  das  eines  kompletten  Vorderwagens  1675  kg, 
sodaß  auf  die  beförderte  Person  ein  totes  Gewicht  von  nur  130  kg  entfallt. 
Man  findet  vielfach,  daß  andere  Systeme  ihr  rollendes  Material  mit  Rücksicht 
auf  eine  eventt.  spatere  Umwandlung  des  Omnibusbetriebes  in  Gleisbahnen 
einzurichten  suchen,  um  Ersparnisse  in  den  Neuanschaffungen  zu  erzielen. 
Wenn  hier  wirklich  etwas  erreicht  werden  soll,  mDssen  jedoch  die  Gewichte 
bereits  fUr  die  Omnibusse  derartig  gewählt  werden,  daß  sie  fQr  diesen  Be- 
trieb viel  zu  schwer  ausfallen;  denn  der  kleinste  Straßenbahnwagen  wiegt  mit 
elektrischer  Ausrüstung  ca.  6,5  t,  welches  Gewicht  mit  Rücksicht  auf  seine 
Stabilität  sich  als  nötig  erwiesen  hat;  dies  ist  aber  nicht  zu  empfehlen.  Außer- 
dem wird  die  Entwicklung  einer  derartigen  Anl^e  immer  nur  allmählich  vor 
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sich  gehen  und  bis  zum  Übergang  zum  Gleisbetrieb  wird  auch  das  an- 
fangs beschaffte  rollende  Material  ausgedient  haben.  Die  Personen-Omnibusse 
können  auch  mit  Anhängewagen  versehen  werden,  so  weit  es  die  Terrainver- 
haitnisse  gestatten.  Mit  einem  derartigen  Zug,  bestehend  aus  Omnibus  und  An- 
hängewagen können  bis  zu  50  Personen  gleichzeitig  befördert  werden. 

Die  Allgemeine  Elektrizitüts-Gesellschaft,  Berlin,  welche  das  Recht  er- 
worben hat,  das  Stoll'sche  System  bei  ihren  elektrischen  Omnibusbetrieben  in 
Anwendung  zu  bringen,  ist  zur  Zeit  damit  beschäftigt,  in  Verbindung  mit  ihrer 


Fig.  9.   Elektrischer  Oberleitiings-Omnibus  im  Winter  bei  Schneefall. 

Automobilfabrik  und  der  ihr  befreundeten  Union  Elektrizitäts-üesellschaft  ein 
Fahrzeug  für  diese  Betriebe  zu  schliffen,  welches  den  weitgehendsten  An- 
forderungen, die  man  an  gleislose  Anlagen  stellen  kann,  entsprechen  soll. 
Die  Idee,  ftir  diese  Betriebe  die  Erfahrungen  des  Automobilbaues  zunutze  zu 
machen,  muß  als  eine  äußerst  glückliche  bezeichnet  werden,  weil  dadurch  die 
Erfahrungen  im  Automobilbau,  mit  den  Erfahrungen  des  elektrischen  Straßen- 
bahnwesens vereinigt  werden  und  somit  Fahrzeuge  entstehen  müssen,  die  im 
Betriebe  selbst,  wie  in  den  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  befriedigen. 
Wie  schon  eingangs  hervorgehoben,  ist  die  Anlage  derartiger  Betriebe 
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dort  in  Au86idit  zu  nefamen,  wo  nur  geringer  Verkehr  vorhanden  ist,  der  die 
InvestiMung  graßer  Kapitalien  nicht  gestatteL  Die  auf  die  Zugeinheit  ent- 
fidlenden  Kosten  eines  Betriebes  setzen  sich  aus  den  direlrten  und  indirekten 
Aii^faben  zusammen;  zu  den  ersteren  gehören  die  reinen  Betriebsicosten,  welche 
sich  auf  die  Verwaltung-,  Personal-,  Zug-  und  Unterhaltungskosten  verteilen, 
zu  den  letzteren  die  Rflcklagen,  die  Erneuerung  Abschreibung  und  Verzinsung 
des  Anlagekapitals. 

Die  elektrischen  Omnibusbetriebe  gestatten,  beide  Arten  der  Ausgaben 
auf  das  geringste  Maß  einzuschränken.  Durch  den  Fortfall  der  Gleisanlage 
werden  nicht  allein  bedeutende  Summen  für  die  Anlage  dieser  erspart,  sondern 
es  werden  auch  durch  den  Fortfall  der  auf  den  Bahnkörper  sonst  entfallenden 
Unterhaltungskosten  die  Betriebskosten  verringert.  Letzteres  macht  sich  um 
so  melir  bemerkbar,  je  geringer  der  Verkehr  ist,  der  sich  auf  den  Oleisen  ab- 
rullen  könnte.  Setzt  man  die  Kosten  des  Oberbaues  für  eine  StratScn-  oder 
Klehib^nanlage  nur  mtt  25000  Mark  pro  Kilometer  an,  so  ergeben  sich  an 
ROddagen  und  Verzlnsuni^n  bei  einer  Schätzung  dieser  zu  insgesamt  nur 
7*/«  <l«s  Anlagekapitals  1750  Mark  pro  Jahr.  Hierzu  kommen  die  Unter- 
haltungskosten, die  je  nach  den  Verhaltnissen  400—1000  Mark  pro  km  und 
Jahr  betragen  können,  und  welche  hier  nur  zu  550  Mark  angesetzt  werden 
sollen,  sodaß  die  gesamte  {ühiiiche  Ausgabe^  so  weit  diese  auf  den  Oberbau 
entfällt,  pro  Jahr  2300  Mark  pro  km  ausmacht. 

Legt  man  eine  Betriebsdauer  von  14  Stunden  täglich  zu  Grunde  und 
eine  durchschnittliche  Reisegeschwindigkeit  der  Wagen  von  12  km  pro  Stunde, 
so  ergeben  sich  für  die  verschiedenen  Wagenfolgen  hieraus  nachstehende 
Jahresausgaben,  die  bei  Qieisbatinen  gemacht  werden  müssen,  bei  elektrisciien 
Omaibusbetrieben  aber  erspart  werden. 


Wagenkm  p.  Jahr 
Wagentolge         in  beiden 
Richtungen 


Aus^jahc  für        Ausgabe  für  Er- 
UntL-rlialtung     neucrunij  und  V'er- 
pro  Wagenkm   zinsung  pro  Wgkm 


Oesamte  Aus^ 
gaben  pro  Walcin 


5  Min.  122640 

10    „  61 320 

15    n  40  880 

20  »  3üm) 

30    .  20440 

eO   .  10220 


0,45  Pfg.         1.43  Pfg. 

0.9     .  2.85  , 

1,34   „  4,28  . 

1.79    „  5,7  „ 

2.69    „  8.55  „ 

5,37   „  17,1  „ 


7,49  „ 
22.47  „ 


IJB»  Pfg. 
1,75  , 

5.62  „ 
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Hieraus  ist  zu  erkennen,  wie  mit  der  Abnalime  der  Verkehrsdichte  pro 
km  die  auf  den  Wagcnkiii  entfallenden  anteiligen  Kosten  für  die  Unterhaltungs- 
und  Racklagenbeträge  für  den  Oberbau  wachsen  und  gerade  dort  sich  recht 
unangenehm  bemerkbar  machen«  wo  nur  ein  geringer  Verkehr  dem  vorliegen- 
den Bedarfnis  entspricht  Die  Untersuchung  ist  hier  nur  bis  zu  einem  ein- 
standigen  Vericehr  durchgefQhrt,  mit  welchem  nach  der  angenommenen  Betriebs- 
dauer pro  Tag  immer  noch  14  Züge  in  jeder  Richtung  auf  das  km  Strecke 
entfallen.  Dies  ist  aber  keineswegs  bei  den  eigentlichen  Kleinbahnen  der  Fall, 
auf  denen  teilweise  selbst  nur  drei  Züge  pro  Tag  in  jeder  Richtung  verkehren. 
Wie  hoch  sich  dann  hier  obige  Betrüj];c  stellen,  ist  ohne  weiteres  ersichtlich 
und  erklärt  die  Tatsache,  daß  ein  großer  Teil  der  Kleinbahnen  ein  hifriedig^n- 
des  Betriebsergehnis  nicht  erzielt.  Im  allgemeinen  wird  dadurch  Abhilfe  zu 
schaffen  gesucht,  dati  der  Personenverkehr  mit  dem  üiiterverkehr  in  denselben 
Zügen  vereinigt  ist;  die  vorliegenden  Jnhresbetiäge  verteilen  sich  dadurch 
günstig  auf  eine  grössere  Wagen-  oder  Ttinnenkilometerzalil,  aber  dem  Interesse 
des  Publikums  ist  mit  derartigen  Betriel)Seinrichtungen  nur  wenig  gedient. 
Für  den  Personenverkehr  bleibt  stets  als  Hauptbedingung  die  häufige  und 
schnelle  Fah^elegenheit 

Vielfach  ist  nun  die  Ansicht  vertreten,  daS  die  Ersparnisse,  welche  in 
den  Betriebskosten  dieser  Befriebe  durch  den  Fortfall  der  Gleisanlagen  erzielt 
werden,  durch  den  Strombedarf  derselben  für  ihr  rollendes  Material  wieder 
aufgehoben  werden.  Dem  ist  aber  keineswegs  so,  zumal  wenn  die  Straften 
in  guiem  Zustande  sich  befinden  und  eine  feste  Unteriage  besitzen.  Nach 
den  in  der  Fachliteratur  verstreuten  Angaben  und  nach  den  selbstdurchge- 
führten  Messungen  stellt  sich  der  Zugwiderstand  auf  der  horizontalen  macada- 
misicrtcn  Straße  in  mittlerem  Zustande  für  Fahrzeuge  mit  Eisenbereifung,  die 
hier  nur  in  Frage  kommen  können,  auf  22—25  kg  pro  t  Wagengewicht  ein- 
schließlich aller  Widerstände  im  Fahrzeuge  ^^elbst  und  erhöht  sich  bei 
sclilechtLr  und  vtmi  Regen  aufgeweicliler  Straße  auf  40—50  kg  unter  gleichen 
Bedingungen.  Rerecliiiuiigen,  die  auf  dieser  Basis  für  die  Höhe  des  Strom- 
verbrauches durcligefiilirl  wurden  sind,  haben  einen  sulcliea  vuii  ca.  125  Watt- 
stunden pro  TonnenkikMneter  fDr  eine  durchschnittlich  2'V„igc  Steigung  ergeben, 
sodaß  sich  der  Stromverbrauch  pro  Wgkm  derartiger  Betriebe  mit  Besetzung 
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des  Wagens  auf  ca.  500  Wattstunden  stellt  Mit  diesem  Wert  deckt  sich  der 
Stromverbrauch  dieser  Betriebe  mit  dem  der  Gleisliahncn,  was  sich  aus  dem 
leichteren  Wagengewicht  erklärt.  Es  können  aber  auch  Fülle  eintreten,  in 
denen  der  elektrische  Omnibusbetrieb  weniger  Stroin  erfordert  als  eine  Gleis- 
bahn benCttigen  würde,  z.  B.  bei  Anlagen  mit  («»iipiertem  Terrain,  wo  viel 
Hebungsarbeit  zu  leisten  ist.  Ein  Straßenbahnwagen  von  14  Sitz  und  12  Steh- 
plätzen wiegt  leer  ca.  6^  t,  ein  elektrischer  Omnibus  mit  19  Sitz-  und  5  Steh- 
piflizen  wiegt  nur  ca.  3 1  In  diesem  Verhältnis  3  :  6,5  verringert  sich  aber 
beim  Omnibusbetrieb  die  Hebungsarbeit.  Für  die  Gefäilstrecicen  liegt  das 
Verliäitnis  umgelcelir^  indem  der  Schienenwagen  vermöge  seines  grOBeren. 
Gewichtes  und  geringeren  Bewegungswiderstandes  Gefälle  noch  stromlos 
herablauft»  auf  denen  der  Omnibus  bereits  Stromzufohr  benötigt 

Unter  Zugrundelegung  des  oben  angegebenen  Stromverbrauches  von 
500  Wattstunden  pro  Wgkm  ergibt  sich  der  durchschnittliche  Amptreverbrauch 
pro  Wagen  bei  12  km  durchschnittlicher  Geschwindigkeit  pro  Stunde  und  500 
Volt  Spannung  zu  12  Ampere.  Für  diesen  Wert  laßt  sich  bei  Wahl  einer 
bestimmten  Wagenfolge  für  jede  StreckeiiielMLie  die  StJIrkc  der  Leitung;  be- 
rechnen, welche  die  Stromzufülirungsanlage  zu  erhalten  hat,  ohne  daB  ein  un- 
zulässiger Spannungsabfall  entsteht.  Im  allgemeinen  kann  man  hierfür  15"  ^ 
zulassen;  auf  Grund  dieser  Annahme  ist  die  umseitig  stehende  Tabelle  (Figur  10) 
entworfen.  Mit  ihrer  Hilfe  lassen  sich  die  ungefähren  Kosten  der  Stromzu- 
fQhrungsanlage  bestimmen,  wobei  aber  zu  berQcksichtigen  ist,  daß  den  Be- 
rechnungen eine  durchschnittliche  2"  „ige  Steigung  zu  Grunde,  liegt.  Das  km 
Stromzufühningsanlage  ausschlieftlich  der  Fahrdrähte  kann  bei  Verwendung 
von  Gittermasten  zu  5500  Mark»  von  Holzmasten  zu  4000  Mark  einschließlich 
Montage  angesetzt  werden;  die  Kosten  der  jeweilig  erforderlichen  Fahrdrähte 
können  auf  Grund  eines  Durchschnittswertes  von  15  Mtfk  pro  km  und  qmm 
Kupferquerschnitt,  wobei  ein  Kupferstand  von  ca.  t  60  zu  Grunde  liegt,  be- 
rechnet werden.  Hiernach  kostet  z.  B.  die  einfachste  Ausführung  mit  dem 
geringsten  Kupferquantum,  d.  h.  Leitungen  mit  53  qmm  Querschnitt  bei  Ver- 
wendung von  Gittermasten  5500  plus  2  x  53  x  15  7100  Mark,  bei  Ver- 
wendung von  Holzmasten  4000  plus  2  x  53  x  '5  —  5600  Mark.  Auf  Strecken, 
wo  Häuser  die  Anwendung  von  Querdrähten  gestatten,  wird  dieser  Preis  sich 
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entaprecheiul  verringern»  sonst  sind  im  allgemeinen  die  Kosten  dieser  Anlagen 
von  dem  anfouwendenden  Kupferquantum  abhängig. 

FQr  Oberscfal^;s-Reciinungen  Icönnen  die  Personenwagen  mit 1 1000 Maric,die 
Gatermotorwagen  mit  10000 Marlt  angesetzt  werden;  die  Kosten  eines  Vorspannes 
aliein  tietragen  ca.  8000  IMarl^  AnliAngewagen  für  den  Personenvericelir  stellen 
sich  auf  3000  Mark,  für  den  Oatenrerkehr  auf  1700  Mark.  Sämtliche  Preise 
andern  sich  mit  der  Größe  der  Wagen»  der  Ausstattung  und  dem  speziellen  Zweck. 

Mit  der  StromzufUhrungsanlage  und  dem  rollenden  Material  sfnd  eif^cnt- 
lich  die  Hauptbestandteile  derarti^^ar  Anlagen  gegeben,  wenn  sie  in  Anlehnung 
an  vorhandene  Betriebe  ins  Leben  gerufen  werden.  Je  nach  der  Zunahme 
einer  grc^ßeren  Selbst<1ndigl<eit  künntc  die  Einrichtung  eines  Schuppens  für  die 
ünterlcunft  der  Wagen,  die  Anlage  einer  kleinen  Werkstatt,  ja  selbst  die  Ein- 
richtung einer  kleinen  Zentrale  mit  Lokoniübil-  oder  Sauggasbetrieb  in  Frage 
kommen.  Letzteres  wird  sich  empfehlen  nach  Möglichkeit  zu  vermeiden,  da 
diese  kleinen  Anlagen  wenig  günstig  arbeiten  und  den  Strom  nur  zu  hohem 
Preis  liefern  können.  Immerhin  ist  dieser  Fall  nicht  gänzlich  auszuschlie6en» 
besonders  wenn  Wasserkraft  zur  Verfügung  steht  oder  Licht-  und  Kraftabgalie 
fDr  industrielle  oder  landwirtschaftliche  Zwecke  mit  dem  Omnibusbetrieb  ver- 
einigt werden  kann,  im  allgemeinen  ist  es  mOgüch,  selbst  bei  ebener  Zentrale 
diese  Anlagen  mit  einem  Kostenaufwand  von  nur  20000  Mark  pro  km  be- 
triebsfertig herzustellen,  wahrend  Gleisanlagen  00000  bis  80000  Mark,  selbst 
120000  Mark,  je  nach  der  Ausführung  des  Oberbaues,  erfordern. 

Nach  der  Art  der  AnU^  richten  sich  auch  die  Betriebskosten;  je  selbst- 
standiger  das  Unternehmen  geplant  ist,  desto  höher  werden  dieselben.  In 
Angliederung  an  bestehende  Unternehmen  fallen  die  Verwalttingskosten  fort, 
die  Reparaturkosten  für  Wajjen  und  Oberleitung,  soweit  Liihne  in  Frage 
kommen,  können  zum  Teii  vom  vnrliandeiien  Personal  mit  erledigt  werden, 
selbst  der  Fatudienst  ist  dureli  sclum  vortiandeiies  Personal  durchführbar. 
Diese  Betriebe  sind  eben  ein  Fulirgcschaft,  ledig  jeden  Zwanges,  gleichsam 
wie  ein  Hötel-Omnibus,  den  der  sonst  noch  viel  beschäftigte  Höteldiener  be- 
dienen muB.  So  lassen  sich  Betriebskosten  fflr  diese  Betriebe  erreichen,  die 
bis  auf  10  Pfg.  pro  Wgkm  herunter  gehen  können,  wozu  nur  die  Betrage  fOr 
die  Amortisation  und  die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  kommen. 
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Ein  Mufiger  Fall  wird  sein,  daß  die  Anlage  im  Nebenamt  bewirtschaftet 
wird  und  iliren  Strom  von  einer  voriiandenen  Atdage  bezieliL  Es  liege  eine 

Strecke  von  2  km  Llngc  vor;  der  Betrieb  soll  Wochentags  mit  einem  Wagen 
bei  einhalbstündigem  Betriobsintervall  durchgeführt  werden,  Sonntags  soll  die 
Mügiichkcit  sein,  15  Minutenbetrieb  einzurichten.  Unterkunftsräume  für  die 
Wagen  seien  vorhanden  und  größere  Reparaturen  sollen  in  vorhandenen  Werk- 
stätten am  Platze  ausgeführt  werden,  sodaB  nur  die  Herrichtung  der  Stromzu- 
führungScinlage  und  die  Beschaffung  der  Watjen  in  Frage  l<onimt.  Unter  diesen 
Umständen  wird  das  Anlagekapital  ca.  SoiXJO  Mark  betragen  und  die  wagen- 


kilometrische  Leistung  pro  Jahr  ca.  50CXXJ  Wgkm. 

Die  reinen  Betriebskosten  werden  sich  ergeben  zu 

Verwaltungskosten    Mk. .  500.— 

Betriebslöhne  (Zatilkastensystem)   ,  1600.— 

Werkstattlöhne    ,  600.— 

Wagenunterhaltung   »     1200. — 

Stromzuführungsunterhaltung    „       100. — 

Stromkosten  bei  500  Wstd.  pro  Wgkm  und  10  Pfg.  pro  KWstd.  „  2500.— 

Summa  Mk.  6500.— 
Für  Erneuerung,  Abschreibung  und  4^/«  ige  Verzinsung  I0<*/«  vom 

Anlagekapital   3500.— 

Erforderliclie  Jahreseinnahme    Mk.  10000.— 


Somit  steilen  sich  die  Kosten  pro  Wgkm  auf  20  Pfg.,  die  bei  Anlagen 
mit  groficrem  Anlagekapital  bis  auf  25  Pfg.  sich  erhöhen  küiuien.  Derartigen 
Anlagen  wird  man  als  Tarif  5  Pfg.  pro  Personenkilometer  zu  Grunde  legen, 
sodaß  sich  bei  dem  iiier  erforderlichen  jährlichen  Verkehr  von  100000  Menschea 
eine  Wagenbesetzung  pro  Fahrt  mit  4  Personen  ergibt,  d.  h.  es  ist  nur  '/•  Be- 
setzung des  Wagens  erforderlich,  um  ein  befriedigendes  Resultat  für  die  An« 
läge  zu  erzielen.  Rechnet  man  iQr  die  Gegenden,  wo  diese  Betriebe  In  Frage 
kommen,  pro  Jahr  5  Fatirten  pro  Kopf  der  Bevölkerung;  so  sieht  man,  daß 
Gemeinwesen  von  20000  Seelen  hier  noch  mit  befriedigendem  Resultat  arbeiten 
können,  wflhrend  bei  Oleisbahnen  die  Grenze  bei  40000  Seelen  liegt 
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Mit  diesem  Verketir  kann  in  vielen  Fallen  etwas  Oaterverkehr  verbunden 
sein,  wenn  z»  B.  eine  grlVßere  Fabrikanlage  keinen  Bahnanschluß  besitzt  und 
ihre  Gater  sämtlich  von  und  zu  der  Bahn  per  Achse  befördern  muB.  Der 
Bezug  ihrer  Rohstoffe  zur  Fabrikatiottj  Kohlen  pp.  soll  gleich  ihrer  Fabrikation 
sein  und  ein  Motorwagen  mit  einem  Fassungsraum  von  6 1  möge  fDr  die  Ab- 
roflung  der  Güter  genügen,  wenn  mit  Wechselwa^en  gefahren  wird,  d.  h. 
wenn  ständig  ein  Wagen  abgeladen,  ein  anderer  beladen  und  ein  dritter  unter- 
wcf^s  ist.  Dieser  Betrieb  kann  mit  dem  Motorwagen-System  .lußerst  einfach 
und  oline  nennenswerten  Zeitverlust  durehgefOhrt  werden,  indem  der  Vorspann 
seinen  Hintervvagen  wechselt.  In  der  Annatinie,  daß  die  Fabrik  sich  am  Ende 
der  obit^en  Linie  2  km  vom  Bahnhof  befindet,  und  die  üeschwiiidigkeit  mit 
bcladenein  Wagen,  d.  h.  bei  einem  Gcsaint-Zuggewiclit  von  10  t  nicht  mehr 
als  8  km  pro  Stunde  betragen  wird,  so  sind  für  die  Fahrt  15  Minuten  aufzu- 
wenden; 5  Minuten  seien  zum  Umhängen  der  Wagen  erforderlich,  sodaB  20 
Brutto-,  resp.  12  Nutz-Tonnenkilometer  20  Minuten  erfordern.  Da  Rflckftacht 
vorhanden,  so  liegt  füt  die  nächsten  20  Minuten  dasselbe  Verhältnis  vor  u.  s.  f. 
bis  zu  10  Stunden  Tagesbetrieb.  Die  Tagesleistung  beträgt  dann  30  Fahrten 
mit  600  Brutto-  und  360  Nutz-Tonnenkilometer,  d  h.  eine  gesamte  Ver- 
frachtung von  18  Doppelwaggons  pro  Tag.  Um  diese  Verfrachtung  ausaufQhren, 
ist  die  Beschaffung  eines  kompletten  Gütermotorwagens  und  zweier  Hinter- 
wagen zu  insgesamt  ca.  14000  Mark  erforderlich.  Die  StromzufQhrungsanlage 
ist  vorhanden,  als  Reserve  kann  der  Vorderwagen  des  Personenomnibusses 
dienen. 

Die  Behlebskosten  eigeben  sich  zu: 


Betriebslohne  

Werksfatttöhne   

Wagenunterhjritung  

Stromkosten  125  Wstd.  pro  ttm  und 


Mk.  900,— 

n  300,- 

.  1000,- 


10  Pfg.  pro  Kwstd  

Anteilige  Kosten  zur  Unterhaltung  der 


2250,— 


Stromzuführuagsanlage 


100,— 


Mk.  4550,— 
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Transport  Mk.  4590^— 
FQr  Erneuerung,  Abschreibung  und 
4  %ige  Verzinsung  10*/«  des  Anlage- 
kapHate   1400— 

MIc.  595(^^ 

Die  Jahresleistung  ergibt  sich  zu;  180(XX)  Brutto-tkm  mit  108000  Nutz-tkni 
rrr  5400  Doppelwaggons  und  stellen  sich  die  Unkosten  nach  obigem  ein- 
schließlich Erneuerung  und  Verdnsung  zu  33  Pfg.  pro  Brutto-tkm,  5,5  Pfg. 
pro  Nutz-tkm  und  Mk.  1,10  pro  Doppelwaggon  auf  2  km  Weglänge. 

Die  Beförderung  einer  Wagenladung  durch  Pferde  kann  sich  auf  dieser 
Weglänge  zu  4  bis  5  Mk.  stellen,  entsprechend  einem  Tonnenkilometersalz  von 
20  bis  25  Pfg.,  woge^  also  mit  den  vorliegenden  Betrieben  sich  eine  Er- 
sparnis von  75%  und  mehr  ergibt 

Vergleicht  man  die  vorliegenden  Kosten  mit  den  Frachtverhältnissen  der 
Kleinbahnen,  welche  die  auf  den  Fabrikhofen  etc.  beladenen  Eisenfaahnwaggons 
direkt  der  Vollbahn  sufQhren,  so  sind  zu  den  obigen  reinen  Frachtkosten  die 
Umschlagkosten  auf  den  Bahnhöfen  fOr  die  elekMschen  Omnibusbelriebe  hinzu- 
zurechnen. Diese  werden  im  allgemeinen  zu  Mic  1,50  pro  Doppelwaggon  ver- 
anschlagt, sodaß  sich  hiermit  die  Kosten  eines  bahnfertig  verladenen  Waggons 
zu  1,10  +  1,50  ^  2,60  Mk.  auf  2  km  Weglänge  stellen,  jedenfalls  ein  Satz,  der 
die  Verwendung  vorliegender  Betriebe  an  Steile  der  im  Anlagekapital  so  teuren 
Kleinbahnen  ermöglicht. 

In  Betrieben,  wo  der  Verkehr  derartig  liegt,  dali  die  Abrollun?  der  Güter 
in  geschlossenen  10  t-Ladiingcn  erfolgen  muß  oder  auch  kann,  stellen  sicti 
die  Anlagekosten  tür  das  im  Wechseibetriebe  erforderliche  rollende  Material 
auf  ca.  19000  Mk.  Nach  den  oben  gegebenen  Gewichtsverhültaissen  entfallen 
dann  fUr  2  km  Strecke  auf  20  Nutz-tkin  32  i3ruttü-tkm.  Die  ZUge  fahren  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  7  km  pro  Stande,  sodaS  sich  eine  Fahrzelt  fOr  die 
einfache  Fahrt  von  17  Minuten  ergibt,  wozu  8  Minuten  Rangterzelt  kommen. 
DemgemSB  erfordert  jede  einfache  Fahrt  25  Minuten  und  bei  10  ständiger  Be- 
triebszeit können  pro  Tag  24  Fahrten  erfolgen.  Die  Tagesleistung  stellt  sich 
damit  auf  766  Brutto-tkm  bei  480  Nutz-fl(m=24  Doppelwaggons  und  die 
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Jahresleistung  zu  7200  Di  ppelwaggons  bei  2  km  Streckenlange.   Die  hierfür 
erforüerliciieii  Betriebskosten  stellen  sich,  wie  foJgt: 

Betriebslöhne   Mk.  1800,— 

Werkstattslöhne   ,  300,— 

Wagenunterhaltiing   ^  1300, — 

Stromkosten  125  Wstd.  pro  tkin  und 

10  Pfß.  pro  Kwstd.    »  2880.— 

Anteilige  Kosten  zur  Unterhaltung  der 

StromzufOhrungsaniage   „  100,— 

Mk,  6380,— 

Für  Erneuerung,   Abschreibung  und 
4    ige  Verzinsung  des  Anlagekapitals    „    1 900,  ~ 

Mk.  8280^— 

Danach  stellen  steh  die  Kosten  einschlieBHch  Erneuerung  und  Verzinsung 
auf  3ß  Pfg.  pro  Brutto-tkm,  5,75  Pfg.  pro  Nutz-tkm  und  Mk.  1,15  pro  Doppel- 
waggon  bei  2  km  Frachtweg.  Die  Sätze  sind  annJUiemd  gleich  den  oben  im 
reinen  Motorwagenbetriebe  angegebenen;  den  mehr  aufzuwendenden  Aniage- 
kosten  von  50Q0  Mk.  entspricht  die  damit  erzielte  grOfiece  Leistungsfähigkeit 
der  Anlage.  Erreicht  wird  dies  vornehmlich  durch  die  günstigen  Verhältnisse 
der  Leergewichte  zu  den  Nutzlasten. 

Zu  den  erhaltenen  Daten  selbst  ist  wohl  zu  bemerken,  daß  denselben 
gtlnsfige  Annahmen  fr^r  die  Betriebsverhältnisse  zu  Grunde  liegen,  aber  auch 
bei  weniger  günstigen  Annahmen  ist  das  wirtschaftliche  Ergebnis  befriedigend. 
So  ergibt  sich  bei  der  Annahme,  daß  die  Fahrten  pro  Tag  dieselben  seien, 
die  Verfrachtung  aber  nur  die  liSlfte  betrage,  im  einfachen  Motorwagenbetriob 
für  das  Brutto-tkni  4,2  Pfg.,  für  das  Nutz-tkm  9,8  Pfg.  und  für  die  Beförderung 
eines  Doppelwagguns  auf  2  kin  i  raetitweg  Mk.  1,95;  im  Mutorwagenbctriebe 
mit  Anhängewagen  ergeben  sich  entsprechend  für  das  Brutto-tkni  4,ö5  Pfg., 
fttr  das  Nutz-tkm  10^  Pfg.  und  far  den  Doppelwaggon  auf  2  km  Frachtweg 
Mk.  2,105  Pfg.  Die  Jahresleistung  beträgt  dabei  im  ersten  Falle  2700  Düppel- 
Waggons»  im  leüteren  3600  Doppetwaggons.  In  beiden  Fällen  bleiben  auch 
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hier  die  Kostensatz  unter  denen  der  Pferdebetriebe.  Reclinet  man  femer  zu 
dem  sich  hier  ergebenden  Preise  die  Umladcgcbuhren  in  der  Höhe  von 
MIc  hinzu,  so  ergeben  sich  im  Höchstfall  die  Frachtkosten  ftkr  einen  auf 
der  Vollbahn  versandferfigen  Doppelwaggon  zu  Mk. 

Mit  diesem  Ergebnis  treten  die  elektrischen  Goterbehiebe  mit  Oberleitung 
Jedem  anderen  Verkehrsmittel  ebenbürtig  zur  Sdte.  Mit  Anlagekosten,  wie  sie 
hier  vorliegen,  von  14  000,  resp.  19000  Mk.  lassen  sich  Betriebe  einrichten» 
welche  jährlich  5400-  7200  Doppelwaggons  bewältigen;  die  Frachtkosten  sind 
erheblich  niedrif^er  als  diejenigen  im  Pfcrdchctrieb  und  kommen  liicicli  denen 
der  Klcinliahncn,  wobei  die  Annalinic  für  die  Höhe  des  Strompreises  noch 
nicht  einmal  übertiiaßig  günstig  gewählt  und  eine  4'*if^\gQ  Verzinsung  des 
Anlagekapitals  gewährleistet  ist. 

Bei  dieser  Leistungsfähigkeit  und  Betriebskosten  wird  sich  Gelegenlieit 
finden,  diese  Betriebe  an  Stelle  von  Neben-  und  KleinbalMicn  dort  zu  ver- 
wett<ten,  wo  letrtere  der  liOheren  Anlagekosten  wegm  unwnlscfaafillch  er- 
scheinen. Fflr  die  grOfieren  Verkehrswege  kOnnen  sie  als  Zubringer  dienen 
und  selbst  entlegenere  Gegenden  wirtschaftlich  erschließen,  wie  dies  auch 
der  Ministerialerlaß  vom  August  v.  J.  an  die  Oberpräsidenten  zum  Ausdruck 
bringt  Denn  diese  Behiebe  haben  auch  noch  Vorteile  im  Gefolge,  welche  not- 
wendige Bedingungen  fflr  den  wirtschaftlichen  Aufcchwung  einer  Gegend  oder 
eines  Unternehmens  erfüllen.  Abgesehen  von  der  jederzeitigen  Möglichkeit 
mit  dem  Güterverkehr,  aber  L^änzlich  unabhängig  von  diesem,  nach  den  vor- 
liegenden Wünschen  und  Bedürfnissen  entsprechenden  Personenverkehr  einzu- 
richten, können  die  Lcitimf^cn  zur  Ai\t:obc  von  Strom  für  Beleuchtiinp;  wie 
Kraftzwecke  industrieller,  wie  landwirtschaftlieher  Art  dienen.  An  diesen 
Leitungen  können  stationäre  Anlagen,  wie  Einrichtungen  voriibcri^ehender  Dauer, 
jV\(»toren  /um  Pflügen.  Dresehen  u.  a.  angeschU)Ssen  werden.  Es  ist  längst 
bekannt,  wie  auch  die  Landwirtschaft  bei  den  immer  teurer  werdenden  mensch- 
lichen Arbeitskräften  nach  maschinellem  Ersatz  veiiangt,  nur  liegt  ihr  BedQrfnis 
derart  ungünstig,  daß  spezielle  Unternehmungen  hierfür  bisher  kein  gOnstiges 
finanzielles  Ergebnis  erzielen  konnten.  Auch  hier  werden  die  vorliegenden 
Betriebe  berufen  sein,  Wandel  zu  schaffen  und  wie  das  elektromotorische 
Fuhruntemehmen  die  Lacke  im  jahresertragnis  des  Elektrizitätswerkes  ausfallen 
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wird,  80  hat  der  Abnehmer  selbst  den  Vorteü  der  MO^ichkeit  preiswerter 
Fabrikation  und  billiger  Verfrachtung»  Bedingungen»  welche  heutzutage  allein 
Leistungsfähigkeit  und  Konkurrenz  ermöglichen. 

Damit  möchte  dargetan  sein,  daß  wir  in  den  elektrischen  Omiiibushetrieben 
einen  Falctor  im  Verkehrsleben  entstehen  sehen,  der  in  seinen  Kosten  an- 
spruchslos, in  seinen  Wirkungen  z.  Zt.  noch  nicht  iiherselibar  ist.  Möge  der 
Ausbreitung  dieser  Betriebe  der  Wtuisch  beigegeben  werden,  daß  sie  bei  den 
Behörden,  Provinzial-,  Kreis-  und  KommiinalverbSnden  die  Aufnahme  finden, 
welche  ihrer  Eigenart  entspriclit,  und  sie  werden  berufen  sein,  als  Pionier  im 
Verkehrsleben  des  neuen  Jahrhunderts  zu  dienen,  zum  Nutzen  und  Wohlstand 
der  Menschheit! 
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Von  Oberini^nleur  Hugo  GOldner,  MOnchen  und 
Civilingenieur  Jul.  Kttster,  Beriin. 

Deufschlnnd  nimmt  unter  den  Industrie-Staaten  zweifellos  den  ersten 
Rang  ein  in  Bezug  auf  die  Höhe  der  Entwicktiung  der  Verbrennungsmotoren, 
soweit  t)r{ft'Stc  Maschinen  in  Betracht  kommen.  Auch  die  Fahrzeug-Motoren 
fUr  flüssige  Brennstoffe  verdanken  ihre  Entstehung  und  Verbesserung  bis  zur 
Marktfähigkeil  in  erster  Linie  deutschen  Ingenieuren.  Wenn  trotzdem  die 
franzosische  AutomobiMndustrie  früher,  (Sls  die  deutsch^  zu  so  hoher  Ams- 
breihing  gelangt  ist^  so  liegt  dies  —  wenn  man  von  den  ganx  anderen  Ver- 
haltnissen in  Bezug  auf  Nationalreicbtunit  größeren  Sportsinn  elc.  absiebt  — 
zum  groften  Teil  daran»  daB  die  Erfahrungen  mit  ortfesten  Motoren  doch  nicht 
so  ohne  weiteres  allgemeingllltig  auf  Fahizei^-Motoren  ttberta-agen  werden 
konnten.  Vielmehr  bedurfte  es  einer  Reihe  von  praictischen  Resultaten»  Proben 
und  Sonder-Erfahrungen  auf  dem  Gebiete  der  Motorwagen  sowohl,  als  auch 
der  Wagen-Motoren»  bis  beide  sieb  in  dem  Matte  aneinander  gepaftt  hatten» 
daß  der  Fachmann  an  Mand  des  gesammelten  Materials  das  Gute  vom  Un- 
brauchbaren sofort  scheidi  n  lernte. 

Da  ferner  bei  einem  Gebrauchsgegenstand,  wie  dem  Motorfahrzeug, 
nicht  nur  Gute  und  Brauchbarkeil  der  Konstruktion,  sondern  auch  Geschmack 
und  viele  andere  Rücksichten  eine  große  Rolle  spielen,  so  hat  sicii  aus  dem 
früheren  Chaos  verschiedenartigster  Motive  in  den  letzten  Jahren  eine  zur 
Zeit  mehr  oder  weniger  als  Einheitstype  zu  betrachtende  Wagengattung  für 
Personenfahrzeuge  herausgebildet  —  soweit  der  aufiere  Aufbau»  die  Gestaltung, 
Geschmack  etc.  in  Fta^gB  kommen.  Auch  die  einzelnen  Konstruktions-Elemente 
des  Fahrzeug-Motors  selbst  sind  in  der  Weise  vervollkommnet  worden,  daB 
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dieser  samt  den  erforderlichen  Zutaten  bei  den  meisten  Typen  mehr  oder 
weniger  übereinstimmend  geworden  ist. 

Trotzdem  aber  ist  die  Vervollkommnung  der  Einzelteile  nocli  nicht  ab- 
geschlossen, vielmehr  beginnt  eigentlich  jetzt  erst  das  Augenmerk  der  Fach- 
leute äch  mettf  tmd  mehr  auf  die  weiteren  Anforderungen  zu  lenken,  welche 
Laien  meistens  an  den  heutigen  Motorwagen  vielfach  noch  vergebens  stellen 
zu  können  glauben,  wie  Betriebssicherheit,  geringerer  Brennstoffverbrauch, 
grOBere  Billigiceit  in  Herstellung  etc. 

Durch  die  erwähnte  Vereinheitlichung  des  äußeren  Aufbaues  ist  es  nun 
bereits  möglich  geworden,  daß  die  Einzelteile  des  Fahrzeug-Motors,  ins- 
besondere unerläßliche  Zubehörteile,  wie  Vergaser,  ZOnder,  Kahler,  Schall- 
dämpfer etc.  ebenso  wie  die  Hauptteile  des  Motorwagens  selbst  mehr  und 
mehr  Gegenstand  einer  Spezialfabrikation  geworden  sind.  Dieses  Prinzip  der 
Arbeitsteilung  verdient  allgemeine  Förderung  insofern,  als  dieselbe  einesteils 
unbedingt  zur  Verbilligung  und  damit  zur  größeren  Ausbreitung  des  ."Vlofor- 
wagens  beiträgt,  andernteils  auch  das  Interesse  des  Herstellers  eines  Einzel- 
teiles an  der  gr^^ßtmiigliclislen  Vervoltknnimnimg  desselben  hebt.  So  kommt 
es  auch,  daß  trotz  der  größeren  Übcieinsmiunung  üocli  der  Patentschutz  in 
den  liKfustriestaaten  mehr  und  mehr  auf  die  Einzelverbesserungen  erstrebt  und 
gewährt  wird,  sodaß  hierdurch  der  Hersteller  von  Wagen-Motoren  oder  Teilen 
solcher  trotz  der  Vereinheitlichung  der  Type  ausgedehnten  Schutz  gegen  un- 
berechtigte Ausnutzung  seiner  Meinen  Verbesserungen  und  seiner  Fabrikations- 
Erfahrut^en  genießt  In  dem  iMaße,  wie  die  Fahrzeugmotoren-industaie  fort« 
schreitet,  wird  nämlich  auch  die  Konkurrenzeine  schärfere,  so  daß  weit  mehr 
Sonder-Erfahrungen  auf  dem  Spezialgebiete  erforderlich  sind,  als  dies  im 
Anfangsstadium  des  Aufomobilismus  der  Fall  war. 

Die  oben  erörterte  Vereinheitlichungdes  äußeren  Aufbaues  beim  Wagen- 
motor crmr)glictit  nun  die  Vervvcndung  der  verschiedensten  Teilfabrikate, 
während  früher  hierin  die  meisten  Fahrzeug-Motoren  ihre  Sonder-Konstruk- 
tionen  aufwiesen,  sodaß  auch  die  im  Nachfolgenden  durchgeführte  Erörterung 
der  Einzelteile,  dem  heutigen  Stande  der  Industrie  entsprechend,  berechtigt  ist. 
Gehen  wir  hiermit  zunächst  zu  de?7ijenlgen  Teile  über,  in  welchem  der  flüssige 
Brennstoff  karburiert,  vergast  wird  —  dem  sogenannten  Vergaser  —  so  läßt 
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Fig.  I. 
Prflherer  Benz -Vergaser. 


sich  hierin  zunflchst  ein  fast  allgemeiner  Obergang  von  dem  froheren  Ober- 
flächen-Vergaser zu  Einspritzvergasemfeststellen. 

Als  Beispiel  der  Oberflflchen-Vergaser  sei  zu- 
nächst der  alte  Benz-Vei|;aser  hier  angefahrt,  welcher 
in  Fig.  1  abgebildet  ist.  Es  ist  dies  diejenige  Vergaser- 
Konstruktion  von  Benz  fUr  Pahrzeugmotoren,  welche 
sich  nach  einigen  frOheien  Bauarten  als  erste  längere 
Zeit  auf  dem  Markt  gehalten  hat.  Bei  demselben 
wird  durch  das  Rohr  E  die  BenzinfUlluri}!;  zeitweise 
ergiinzt,  bis  sie  den  Normalstaiui  erreicht  hat.  Letztere 
wird  durch  Scinviiiimcr  B  anijczeigt.  Das  ücfäB  selbst 
ist  ein  zylindnsclicr  Bleclikcssel  D,  in  welchem  unten 
eine  besondere  Abteilunji  für  den  Durchtritt  der  Ab- 
gase vorgesehen  ist,  die  bei  G  eintreten  und  zur  An- 
wärmung des  Brennstoffes  dienen.  Bei  C  ist  ni  der  Pfeilriditung  Verbindung 
mit  dem  Motor^linder  geschaffen. 

Der  Viertakl-Motor  mit  auf- 
einanderfolgenden vier  Haben  fQr 
1.  Ansaugung,  2.  Verdichtung,  3.  Ver- 
brennung bezw.  Arbeitshub,  4.  Aus- 
puffhub gedacht,  saugt  wahrend  des 
Arbeitshubes,  also  beim  Abgang  des 
Kolbens,  mit  Benzin  karburierte  Luft 
durch  C  an.  Die  Luft  tritt  bei  A  ein 
und  der  weitere  Gang  ist  durch  die 
Pfeile  kenntlich,  d.  h.  die  Luft  tritt 
zum  Teil  durch  die  f-Iiissigkcit  hin- 
durch und  nimmt  dabei  die  Benzin- 
dampfe in  sich  auf.  Die  weitere 
Zumischung  atmosphärischer  Luft  er- 
folgt bei  diesem  System  unmittelbar 
im  Zylinder. 

Fttr  diesen  Benz-Veigaser  ist 


Flg.  2 

Motordreirad^etflächen-Vergaser  Dlon-Bouton. 
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die  Bezeichnung  „Oberftächenvergaser"  also  nicht  ganz  so  zutreffend,  wie  bei  dem 
in  Fig.  2  abgebildeten,  haupttikMich  m  den  eisten Motor-Dretfi<teni  verwandten 
Vergaser^System  de  Dion  et  Bouton.  Bei  diesem  tritt  die  Luft  oben  im  Luitrohr  a 
ein,  welclies  samt  Verteilbledien  a  in  der  Hoiie  entspreciiend  dem  Benzinstand 
einsteiltMV  ist  Das  QefiiB  selbst  dient  gleiclizeitig  als  Benzinbeliaiter  fttr  etwa  drei 
Uteri  also  bei  den  derzeitigen  Motordfeirtdem  fDr  etwa  90  Ißlometer  Fahrt  auf 
eliener  Straße  ausreicliend.  Das  an  Benzindlmplen  reiclie  Gemisdi  steigt  nun 
in  der  Pfeilrlditung  nacli  oben  und  wird  im  Dretisdiieber  e  durch  Zusetzen 


Fig.  3.  PkogreS-Motofzweirad-Vergaser. 


von  Luft  auf  die  normale  Ladung  verdttnnt,  worauf  es  durch  d  zum  Motor 
gelangt  Zur  Beschleunigung  der  Vergasung  wird  bei  kaltem  Wetter  ein  Teil 
der  Auspuffgase  durch  die  Heizleitung  e  am  Boden  des  Gefäßes  geführt. 
Schwimmerrohr  a  ist  in  der  Höhe  einstellbar,  sodaß  hierdurch  der  Abstand 
zwischen  Ben7inspicgcl  und  Vertt  ilhlechen  b  eingestellt  werden  l<ann. 

Beide  besctiriebenen  Austühruiigsformen  von  Vergasern  sind  heut  kaum 
noch  in  Benutzung,  dagegen  hat  sich  ein  Mittelding  zwischen  Oberfläctien- 
und  Einspritzvergaser  besonders  an  Mtitor-Zweirädern  gut  bewäiirt.  Bei  diesem, 
dem  Progrcß- Vergaser,  ist,  wie  Fig.  3  zeigt,  um  im  eigentliclien  Vergaser  einen 
gleichbleibenden  Benzinstand  zu  erhalten,  das  Prinzip  der  „Mariutteschen 
Flasche"  angewandt:  der  eigentliche  Bezinbehaiter  (oben  links)  ist  durch 
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Stöpsel  /  luftdicht  verschlossen,  so  daß  durch  die  Verbindung  zwischen  Ver- 
gaser und  Benzinbehälter  immer  so  viel  Benzin  nach  unten  folgen  kann,  wie 
verbraucht  wurde,  bezw.  der  Benzinstand  gesunken  ist,  wobei  etwas  Luft  in 
den  Benzinbehältcr  gelangen  konnte.  Letzterer  wird  beim  Einfüllen  von  Benzin 
durch  Ventilschraube  2  geschlossen.  Sollte  dies  einmal  übersehen  worden  sein, 
so  kann  durch  Hahn  3  der  Benzinstand  im  Vergaser  wieder  geregelt  werden. 


Die  Vergasung  erfolgt  nun  dadurch,  daß  der  durch  ein  Rohr  neben  3 
eintretende  Luftstrom  bei  Bestreichen  des  Benzinstandes  etwas  Brennstoff  gegen 
zwei  kegelförmig  gebogene  Drahtsiebe  schleudert  und  durch  Weitersaugen  ver- 
gast, wobei  die  Poren  der  Drahtgaze  wieder  offen  werden. 

Die  weitere  Menge  zutretender  Luft  kann  durch  einen  Schieber,  wie  er- 
sichtlich, reguliert  werden  und  durch  einen  anderen  Schieber  —  unabhängig 
davon  —  die  Gemischdrosselung. 

Fig.  4  zeigt  eine  Schnitt-Abbildung  des  Phönix-Vergasers,  welcher  wohl 
als  die  erste  Type  von  Einspritzvergasern  bezeichnet  werden  kann,  die  größere 

Jahrbuch  der  Automobil-Induslric. 


Fig.  4.   Phönix-Vergaser  mit  Schwimmer. 
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Verbreitung  gefunden  haben.  Das  Prinzip  desselben  ist  für  die  meisten  iieutigen 
Vergaser  vorbildlicli  geworden.  A  ist  der  Ansclilußstutzen  zur  Verbindung  mit 
dem  Benzin-Behälter,  B  ist  ein  Kegelventil,  welclies  durch  einen  Schwimmer  C, 
bezw.  Ventilstange  E  selbsttätig  geschlossen  wird,  sobald  der  Benzinstand  in 
dem  Schwimmergehause  M  auf  normale  HOhe  gestiegen  ist  Die  Wirkungs- 
weise des  Schwimmers  ist  aus  der  Sonder-Abbildung  desselben  genügend  er- 
sichtlicli  und  ailgemein  belcannt  Bei  den  mit  »air*  beseicbneten,  durch 
Schieber  L  einstellbaren  Luftlöchern  tritt  die  atmosphärische  Luft  ein,  um  beim 
Saughul>e  durch  5  in  den  l^um  der  Dflse  O  eintretend  Etenzin  mit  anzusaugen, 

gegen  Kegel  H  zu  schleudern  und  mit  Benzin* 
dämpfen  gemischt  <iurch  J  zum  Motor  zu 
gelangen. 

Der  in  Fig.  5  abgebildete  Morsver- 
gaser stellt  i^ewisserinaßen  eine  Uinkelirung 
des  Phönix-Vergasers  dar:  Das  Benzin  tritt 
bei  e,  also  oben,  ein  und  der  Schwimmer/ 
schlieüt  unmittelbar  den  Zufluß  ab,  sobald 
das  Benzhi-Niveau  genügend  hoch  iA.  Der 
flOssige  Brennstoff  gelangt  dann  durch  eine 
kurze  Leitung  in  die  Schale  L  Die  bei  a 
regulierbar  eintretende  Luft  überstreicht  den 
hierin  befindlichen  Brennstoff  und  gelangt 
in  der  Pfeilrichtung,  durch  die  Drosselklappe  r  mehr  oder  weniger  abge- 
drosselt, durch  m  zu  den  Motofzylindem. 

Schon  aus  der  Beschreibung  dieser  beiden  Typen  von  Einspritz\'ergasern 
geht  hervor,  daß  bei  größerer  Geschwindigkeit  des  Motors  verhaitnismJiÜig 
weit  mehr  Brennstoff  durch  die  Luft  mitgerissen  werden  muli,  als  bei  kleiner 
Motorgeschwindigkeit.  Der  flüssige  Brennstoff  ist  spezifisch  weit  schwerer, 
als  die  Luft.  Bei  langsamerer  Geschwiiuligkeif  der  an  den  Düsen  vorbei- 
streichenden Luft  wird  also  nicht  in  di-tnseihen  A\al'ie,  bezw.  nicht  proportional 
der  geringeren  Geschwindigkeit  Brennstutf  mitgerissen.  Auch  der  Laie  kann 
sich  hiervon  leicht  Uberzeugen,  indem  er  beispielsweise  Ober  eine  gefüllte  Tasse 
hinwegblast;  erst  von  einer  bestimmten  Luftgeschwindigkeit  ab  wird  FlOssigkelt 


Fig.  5.  MocB-Veigaser. 
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mitgerissen  werden.  Ebenso  beispielsweise  bei  der  Tasse  /  nach  Fig.  5.  Anders 
ausgedrückt:  Sobald  die  Gcscliwiiidigl<eu  der  an  derselben,  bezw.  an  der  Benzin- 
dflse  von  Einspritzvergasern  vorb«i8treichenden  Luft  unter  ein  gewisses  Ma6 
fallt,  wird  Oberhaupt  kein  Brennstoff  mehr  mitgerissen,  wahrend  wohl  noch 
Luft  durchtritt  Bei  einer  noch  etwas  höheren  Oeschwindigtceit  dagegen  ist 
das  Gemisch  noch  so  arm  an  Brennstoff,  daB  es  nicht  zQndungsMig  ist  usw. 
Hieraus  resultiert  die  schlechte  Eigenschaft  der  Fahrzet^Verbrennungsmotoren, 
daB  sie  nur  inneitialb  bestimmter  Ge- 
schwindigkeiten zflndungsfahiges  Ge* 
misch  erzeugen  und  innerhalb  einer 
noch  enger  begrenzten  Geschwindigkeit 
genOj^end  Kraft,  entsprechend  dem 
nortinlen  Drehmoment,  auf  die  Kurbel- 
achsc  ii tiertragen. 

Zur  größtmöglichsten  Behebung 
dieses  Übelstandes,  bezw.  zur  miVg- 
lichstcn  Gleichhaltung  des  Mischungs- 
vertifitnisses  sind  verschiedene  Mittel- 
zur  Anwendung  gekommen  und  ins- 
besondere in  letzter  Zeit  genügend 
vollkommene,  um  einen  gleichmäßig 
ruhigen  Gang  auch  bei  stärkerer  Ab- 
drosselung  zu  gewahrleisten.  Fig.  6 
zeigt  zunächst  den  Bema-Vergaser,  bei 
welchem  in  dem  Räume  zwischen  Zer-       ^-  Bema-Vergaser  m.t  Kegui.er-Luftventil. 

staubungskammer  und  Motor  ein  Saugventil  eingeschaltet  ist.  Je  größer  die 
GeschwindisTkeit  des  Motors  ist,  um  so  stärker  ist  die  erreu^c  Ltiftverdünnung, 
bezw.  Luftleere  zwischen  Mntor  und  Vergaser  und  uinsumclir  wird  dieses 
zwischcii^eschaltete  Saui;ventii  gewöhnliche  atmosptiiirische  Luft  zum  erzeugten 
Gemisch  hinzuireleii  lassen:  Das  Gemisch  wird  nls<i  korrii^iert. 

Eine  weitere  Au-sführuiigsforin  dieses  zur  Beiiehung  des  Übelstandes 
bestimmten  Prinzips  zeigt  der  in  Fig.  7  und  8  abgebildete  Krebs-Vergaser,  bei 
weichem  die  Korrektur  des  Gemisches  nach  wissenschaftlich  berechneten 
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Fig.  7.  Krcbs-Vcrgaser. 
stärker  die  Ansaugung  des 
Kolbens  P  mit  Abdichtung  Q, 
umsomehr  die  Abwärtsbe- 
wegung des  Kolbenschiebers  K, 
welcher  also  die  erwähnten 
Öffnungen  Af  mehr  oder  weniger 
freilegt. 

Ahnliche  Konstruktionen 
Hellen  sich  noch  verschiedene 
anführen.  Erwähnt  sei  beispiels- 
weise der  Clement  -  Vergaser, 
Fig.  9,  10,  II.  Zwischen  Zer- 
stäubungskammer H  und  Ver- 
bindung G  zum  Motor  ist  der 
Drehschieber  K  angeordnet,  der 
durch  Arm  r  und  n  eingestellt 
wird.     Dieser  drosselt  bei  y 


Normen  stattfindet:  Die  Zu- 
satzluft tritt  bei  demselben 
durch  die  Löcher  Afein,  welche 
eine  genau  berechnete  Form 
haben.  Durch  das  Rohr  A 
tritt  die  zu  karburierendc  Luft 
ein  und  streicht  über  Düse  £ 
vorbei,  um  in  der  Pfeilrichtung 
durch  J  zum  Motor  zu  ge- 
langen. Hierbei  wird  das  Ge- 
misch durch  Kolbenschieber  F 
und  Stange  H  mehr  oder 
weniger  gedrosselt.  Je  größer 
nun  die  Geschwindigkeit  des 
Motors  ist,  umso  stärker  das 
Vakuum  im  Räume  Af,  um  so 


"1 

Krcbs-Vcrgaser,  Ansicht. 


VcrgaMr. 
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Fig.  9  u.  10.   Clement-Vergaser,  Ansicht  und  Schnitt 


patentierten    Windhüff    Ver-  Rg.       WindhoH-Vergascr,  Schnitt 

gaser,  Fig.  12  und  13,  statt  Ein 

Blick  auf  die  iieiden  Abbildungen  zeigt,  daß  die  fluSere  Anordnung  des  be« 
wahrten  Loi^uemare-Vergasers  beibelialten  ist,  mit  Schwimmer  S  und  unter 
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demselben  vorgesehener  Brennstoffzufuhr  Z.  Bei  D  tritt  der  Brennstoff  durch 
viele  ringsherum  vorgesehene  kleine  Öffnungen  aus  Düsenkanal  R  aus  und 
derselbe  wird  in  der  Pfeilrichtung  durch  die  Luft  nach  oben  mitgerissen,  um 
an  Drosselklappe  P  vorbei  zum  Motor  zu  gelangen.  Bei  Einstellung 
der  letzteren  wird  nun  selbsttätig  auch  die  Höhen-Einstellung  des  Kolbens  K 
verändert,  in  dem  dieser  bei  höherer  Motorgeschwindigkeit   nach  oben, 

und  bei  niederer  Geschwindigkeit  nach  unten 
gedreht  wird,  und  zwar  durch  ein  hoch- 
gängiges  Gewinde  der  Büchse  F.  In  dieser 
wiederum  ist  Kolben  K  durch  Drehen  des 
durch  Büchse  F  gehenden  Scliraubenschaftes 
mit  Handrad  L  je  nach  Witterung  einstellbar. 
Mit  der  Verstellung  der  Drosselklappe  wird 
nun  durch  Verbindung  derselben  mit  Büchse  F 
der  Luftquerschnitt  bei  D,  der  geringeren  An- 
saugkraft  entsprechend,  verjüngt,  wodurcli 
die  spezifische  Geschwindigkeit  der  Luft  hier 
erhöht  und  dadurch  mehr  Brennstoff  mit- 
gerissen wird.  Die  Wirkungsweise  berück- 
sichtigt also  die  Verschiedenheit  der  Massen- 
beschleunigung von  Benzin  und  Luft.  Diese 
Verschiedenheit  ist  aus  dem  Grunde  vor- 
handen, weil  die  spezifischen  Gewichte  von 
Benzin  und  Luft  verschieden  sind. 

FiR.  13.  Windhoff-VerKascr  für  Rlcich-  Gemisch  bleibt  also  nur  konstant 

bleibendes  Mischutigsvcrhällnis. 

durch  nochmalige  korrigierende  Drosselung 
der  Ansaugung  von  Benzin  und  Luft.  Diese  letztere  Saugkraft  muß  gleich- 
bleibend sein;  um  dies  zu  erreichen,  muß  man  dazu  greifen,  daß  man  eine 
zweite  Regulierung  einschiebt.  Diese  muß  in  einem  bestimmten  Ab- 
hängigkeitsverhältnis zur  ersten  stehen. 

Nachdem  vorstehend  die  Vervollkommnung  der  Vergaser  bis  in  die 
letzte  Zeit  erörtert  wurde,  m(')ge  zunächst  an  dem  Schema  Figur  14  die 
Einschaltung   eines  Vergasers   in   die  wesentlichen  Organe  eines  älteren 
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Daimlef'Motors  gezeigt  werden»  gleichzeitig  mit  dem  Iiier  allerdings  nocli 
sehr  komplizierten  Zusammenhang  der  bei  der  Oemischbildmig,  Mheren 
GlUhrohr-ZOndung  und  Schmierung  beteiligten  Organe.  Aus  der  Auspuff* 
teitung  a  wird  durch  das  DruckregeUVentil  c  und  die  mit  Pfeil  bezeichnete 

Zweigleitung  ein  kleiner  Teil  der  Abgase  in  das  BenzingefSlB  e  geleitet  Hier^ 

durch  wird  das  Benzin  etwas   

vorgew.lrmt  und  außerdem  in 
dem  Gcfclß  ein  Überdruck  er- 
zeugt, der  dL'n  Brt  nnstoff  durch 
die  Leitung  links  vom  Motor 
dta  Lampenbrenntrii  /  und 
dem  Schwimmerventil  g  zuführt, 
wahrend  des  Saughubes  tritt 
das  flüssige  Benzin  aus  dem 
Schwimmer  ventil  g  in  feinem 
Shrahl  in  den  Vei^aser»  hifft 
dort  die  aus  dem  Vorwärmer  m, 
kommende  Verbrennungsluft  und 
gelangt,  sich  unterwegs  mit 
dieser  vollkommen  vereinigend, 
durch  das  Einlaßventil  in  den 
Zylinder.  Das  Mischungsver- 
hältnis kann  durch  die  Scluvim- 
merfecler  und  die  Luftregctung/i| 
eingestellt  werden. 

Das  Kiirbelgctriclie,  die  Steuerwcllc  und  der  untere  Teil  der  Zylinder 
werden  aus  dem  Olbade  des  Kurbelkastens  geschmiert;  verbrauchtes  Öl  wird 
durch  die  Leihing  aus  dem  ZentralschmiergefaB  selbsttätig  ersetzt  Dieses 
schmiert  durch  die  Leitungen^  auch  die  beiden  Kolben  und  enfliSlt  außer 
dem  SchmierOlvornit  für  rund  8  Betriebsstunden  (rund  150  g  fhr  jeden 
AblauQ  auch  eine  bestimmte  Menge  Petroleum  zum  zeitweiligen  Reinigen  der 
Schmierrohte  und  Gleitflächen. 

Die  Arbeitszylinder  werden  mittels  sogen.  Verdunstungs-  oder  Ver- 


Plg.  14.  Schema  des  frfllicren  Daimler-Motors. 


Digltized  by  Google 


152 


Sckmienmg.  KaUua» 


dampfungskOhlung 
Dampf  durch  das 

Kühlwasser  durch 
höchstem  Punkte  si 
gefäß  /.  In  diesem 


gekohlt,  wobei  nur  soviel  Wasser  verbraucht  wird,  als  an 
Abzugsrohr  e,  Fig.  15,  entweicht.  Die  Pumpe  a  drückt  das 
den  Zylindermantel  b  in  die  Rückicitung  c,  an  deren 
ch  die  Naclifüllöffnuiig  d  befindet,  und  von  da  in  das  Vorrat- 
wird der  Dampf  durch  das  über  den  Wasserspiegel  ragende 

  Rohr  e  nach  unten  abgeleitet,  während 

das  Wasser  durch  die  luftbestrichenen 
'  Kühlschlangen  g  wieder  der  Pumpe  a  zu- 

fliefit  Dies  ist  das  heule  bti  vielleicht 
der  Hälfte  der  Fahneugmotoren  verwen- 


Fig.  15.  Kühlungs-Schema  für  den  früheren  Daimler-JVlotor. 


Fig.  16.  Kahlschlange 
Patent  Saocrbler. 


dete  Kühl-Prinzip;  eine  besondere,  der  Firma  Franz  Sauerbier  patentierte  Aus- 
fahrungsform  der  Kahlschlange  ist  die  nach  Figur  16  abgebildete  spiralig  um 
Kupferrohr  gewickelte  Bandspiral^  welche  durch  die  innere  Wellung  der 
Spiralen  grOfiere  BerDbrungsflflche  mit  dem  Rohr  hat 

Vor  näherem  Eingehen  auf  die  bei  ungefähr  der  anderen  Hflifle  Ver- 
wendung findenden  RnhrenkUhler-Formen  möge  noch  das  in  Figur  16  dar- 
gestellte alte  Renz'sche  Kühlsystem  erwähnt  werden. 

Infolge  des  Temperatur-Unterschiedes  strömt  das  Wasser  selbsttätig  aus 
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dem  etwa  15  Liter  fassenden  Vorrat- 
geOB  a  in  den  Zylindermantel  b  und  in 
den  unteren  Teil  des  Dampfabscheiders 
Ans  diesem  steigt  der  Dampf  in  den  auf 

dem  Wagenkasten  liegenden  und  von 
innen  und  außen  durch  Luft  gclcUhltcn 
Kondensator  d,  in  weichem  er  größtenteils 
niedergeschlagen  wird.  Die  Nieder- 
schläge fließen  in  das  Gefäß  a  zurtlck, 
während  der  nicht  kondensierte  Dampf 
durch  das  Rohr  c  entweicht.  Nach  rund 
50  km  Falirt  muß  das  auf  letzterem  Wege 
verloren  gehende  Wasser  durch  kaltes 
ersetzt  werden. 

Interessant  ist  der  im  nachfolgenden 
erörterte  Renault-Kahler  neueren  Dahims, 


Fig.  18-22.  Kenault-Küblung. 


Fig.  17.  Kühliuigwctieina  für  den 
horizonlaleo  Benz-Motor. 


dessenLuflabsaugung  einige 
Ähnlichkeit  mit  der  welter 
unten  beschriebenen  des 

Mercedes-Wagens  hat. 

Die  Motorhaube  läßt 
die  Luft  in  der  üblichen 
Weise  vorn  und  seitlich 
eintreten,  ist  aber  doppel- 
wandig  gestaltet,  so  daß  die 
eintretende  Luft  nicht  un- 
mittelbar zum  Motor  gelangt, 
sondern  an  diesem  vorbei 
zu  dem  Kühler  a.  Dieser 
besteht  aus  einem  oberen 
und  unteren  Oefai^  ersteres 
mit  EinguBOffnung  c,  in  das 
obere  OefBB  mOndet  das 
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schrSg  ansteigende  Rohr  o  mit  dem  !n  den  ZylinderkOpfen  ediiteten  Wasser, 
welches  dann  in  der  Pfeilrichiung  aus  dem  oberen  Oefaft  a  durch  senkrecht 
stehende  flache  Verbindungsstocke  r  nach  unten  in  das  untere  OefM  Aber- 
geht;  von  diesem  gelangt  das  Kühlwasser  durch  Rohr  p  in  die  Zylindermantel 
zurück. 

Die  Ktthlung  der  sen^Erecht  stehenden  Verbindmigsstücke  r  erfolgt  nun 

auf  folgende  Wetee:  Die  vorn  und  seitlich  durch  die  Saltere  JMotorhaube  in 

dem  Zwischenraum  q,  zwischen  üußerer  und  innerer  Motorhaube  eintretende 
Luft  gelangt,  wie  aus  dem  Grundriß  ersichtlich,  hinter  dem  senkrechten  Ver- 
bindungsstücke r  in  den  Raum  e  und  wird  durcli  die  Zwischenräume,  welche 
die  Verbindungsstücke  r  bilden,  hindiircli  in  den  Raum  gesaugt,  welcher 
vorn  durch  Wandung  /  atigeschlossen  ist,  und  durch  Kanal  h  in  einen  ring- 
fürniigen  Zwischenraum  /  geleitet,  von  welchem  sie  durch  Flügel  n  der 
Schwungscheibc  m  gesaugt  wird. 

Der  Kühlwasserbehälter  steht  also  unmittelbar  vor  dem  Spritzbrett  rf, 
was  Renault  als  besonderen  Vorteil  hervorhebt  insofern,  als  die  Zuganglicbkeit 
zum  iMotor  nicht  durch  den  Röhienktthler  gehindert  werde,  da  der  JMotor  nach 
Auflclappen  der  Haube  ganz  frei  liege. 

Daß  Renault  nicht  zu  dem  bewahrten  Rohrenkühlerprinzip  Qbergeht,  l>e- 
gründei  er  dami^  daß  er  dem  Wasser  infolge  Fehlens  einer  Zirkulationspumpe 
möglichst  wenig  Widerstand  bieten  will. 

Wie  bekannt,  erfolgt  die  ZirkuIat!(Mi  des  Wassers  nach  dem  Thermo- 
Syphon-Prinzip  dadurch,  daß  das  durcii  die  Berührung  mit  den  Zylinder- 
wandungen crhil/.tc  Wasser  infolge  der  dem  heißen  Wasser  eigenen  geringen 
Dichtigkeit  durcti  die  Kolire  nach  oben  steigt  und  aus  dem  oberen  Behälter 
a  durch  die  VerbmdungstOcke  r  umso  schneller  nach  unten  sinkt,  je  mehr  es 
abgekühlt  und  hierdurch  dichter  wird;  durch  die  künsiliclie  Luftzirkulation  ge- 
laugt das  Wassel  also  in  abgekühltem  Zustande  in  das  untere  Verbindungs- 
gefäß b  und  von  da  wieder  in  den  ZylindcrmanteL 

Renault  will  also  durch  die  Anordnung  nur  glatter,  wenig  Widerstand 
bietender  Kühler  dte  Zirkulation  des  Kühlwassers  beschleunigen. 

Der  Kühlwasser-Umlauf  durch  die  eben  beschriebenen  Thermo-Syphon- 
Wirkung  wird  nun  heutzutage  nicht  mehr  vielfach  ausgeführt^  vielmehr  ist  das 
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Erfordernis  der  Einschaltung  einer  Ktihlwasser-Zirkulationspumpe  in  den  Kühi- 
wasser-Umlaufkreis  mehr  und  mehr  erkannt  worden.  Während  dieselben  früher 
besonders  bei  langsamer  laufenden  Motoren  vielfach  als  Kolbenpumpe  aus- 
gebildet waren,  sind  jetzt  nur  noch  Zentrifugalpumpen  oder  andere  Rotations- 
pumpen in  Anwendung,  da  bei  den  hohen  Umlaufszahlen  der  Fahrzeug-Verbren- 


Fig.  23—28.   Külilroluqiicrschnitt-Format  (schwarz:  Wasser;  weiß:  Luftröhrchen). 
Natürl.  Größe  des  Fabrikats  Windhoff  (Üaimler-Licenz). 


nungs-Motoren  jedes  Maschinen-Element  zu  verwerfen  ist,  welches  weitere 
hin-  und  hergehende  Teile  bietet.  Meist  wird  jetzt  diese  Pumpe  so  gebaut, 
daß  ein  Umlauf  des  Kühlwassers  auch  dann  durch  die  oben  erörterte  Thermo- 
Syphon-Wirkung  stattfindet,  wenn  die  Pumpe  nicht  funktioniert.  Es  ist  dies 
also,  abgesehen  von  der  Möglichkeit  steten  Wasserdurchganges  durch  die  still- 
stehende Pumpe,  lediglich  Sache  der  Höhen-Anordnung  des  Külilwasser-Be- 
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hSIters  im  Vergleich  zu  den  Motor-Zylindern,  wie  auch  der  Kühlschlangen 
falls  solche  tnit  in  Anwendung  kommen. 

Im  letzten  Jahre  hat  sich  aber  eine  merkliche  Zunahme  der  Beliebtheit 
von  ROhrenkOhlern  feststellen  lassen:  ein  die  Stirnwand  des  Motorwagens, 
bezw.  den  vorderen  Abschluft  des  Motoi^gehluses  bildendes  Kflhiwasser- 
gefiffi  in  der  Breite  des  Motor-Raliniens,  und  in  der  Längsrichtung  des  Wagens 


Fig.  29  u.  30.   Windhoff-Kiihicr  mtl  schlangcnförmigcr  Wasserführung. 


nur  etwa  12—20  cm  tief.  Die  Vorder-  und  Hinterwand  desselben  sind  durch 
zahlreiche  Röhrchen  miteinander  verbunden.  Bei  neueren  Ausfü!irutic;sforincn 
bilden  sogar  die  R()hrcheii  selbst  Vorder-  und  Hinterwand,  indem  die  Enden 
desselben  aufgeweitet  und  miteinander  verlötet  sind.  Um  die  Ri)l)rclien  herum 
(siehe  die  AusführungsfDrmen  Figur  23—28,  in  welciien  schwarz  Ktllilwasser 
vorstellt,  die  weißen  Zwischenräume  Kuiilrolire)  nimmt  das  Kühlwasser 
seinen  Weg  in  dem  Gefäß  von  oben  nach  unten.  Bei  dem  in  Fig.  29—30 
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dare;estelUcn  WindlH  ii  Kühler  wird  das  Kütilwasscr  durch  besondere  Abteile 
in  bcliiangeniinic  geführt.  Durch  die  Rril.rchcn  ströml  ein  starker  Luftzug, 
entweder  selbsttätig  durch  die  Bewegung  des  Fahrzeuges  erzeugt,  oder 
kflnstlich  erhöht  durch  etae  hinter  dem  KOhter  vorgesehene  geeignete  Ventilations- 
einriebhing,  wie  eine  solche  in  dem  Ktthlerschema  Figur  27—28  gezeigt  ist;  be- 
merkenswert ist,  daft  hierbei  infolge  der  oben  erwähnten  SchiangenfBbrung  des 
Wassers  letzteres  mehrmals  am  Ventilalor  vorbei  muB. 

Figur  31  zeigt  die  Ventilationseinrichtung  des  Mercedeswagens,  bei  welchem 
die  Luft  in  der  Pfeilrichtung  durch  die  ROhrchen  des  ROhrenkOhlers  in  das 
oben  und  unten  durch  BIcchwände  a  und  b  verschlossene  Motorgehäuse  dringt 
und  durch  die  Speichen  Vdes  als  Ventilator  ^ 
ausgebildeten  Scliwungrades  nacli  unten  ^§       "'^  ■§ 


gehalten  werden,  anstatt  durch  eine  vordere  und  hintere  Gefäßwand,  wurde 
der  Daimle»-Motorgesellschaft  ein  Patent  erteilt;  die  Fig.  32  zeigt  die  ersten 
beiden  Figuren  der  betreffenden  Patentschrift.  Der  Patent-Anspruch  lautet: 
„Kühl-  und  Kondensationsvorrichtung  mit  Querstromprinzip,  dadurch  gekenn- 
zeichnet, daß  die  Wände  von  prismatischen  Röhren  parallel  zueinander  ein 
geordnet  sind,  so  daß  sich  schmale  und  gerade  verlaufende  Kanäle  für  die 
zu  kühlende  Flüssigkeit  bilden  zum  Zweck,  Wirbelungen  der  FlQssigkeit  in  den 
Kanälen  zu  vermeiden." 

Fig.  33  zei^  ein  Beispiel  eines  Kühlers,  tiei  dem,  wie  oben  erwähnt, 
die  crv^'citerten  I?i)lirchen  seihst  die  Vorder-  und  Hiiiterwand  bilden,  wie  aus 
der  unteren  Skizze  crsichthch;  die  oberen  beiden  Skizzen  zeij^en  nur  den  Gang 
des  Kühlwassers  von  oben  nach  unten,  und  zwar  sind  die  Rührchen  selbst 
in  der  Höhen-Richtung  unmittelbar  aneinandergefügt,  von  dem  Gedanken  aus- 


Auf  eine  besondere  Ausführungs- 
form von  Kühreiikiililerii  mit  prismatischen 
Röhren,  welche  Kanäle  gleicher  Breite 
zwischen  sich  bilden,  und  die  durch 
Drahtgewebe  vom  und  hinten  zusammen- 


abgesaugt wird.  Diese  patentierte  Luft- 
absaugung  ist  ein  wesentliches  Kenn- 
zeichen des  Mercedes-Wagens. 


Fig.  31.  Mercedes-LnHabsaitgunK. 


Üigiiized  by  Google 


158 


KUhtanc 


gehend,  daß  das  zwischen  den  Röhrchen  stehende  Wasser  doch  nicht  mitzirlniliere 
(Franz.  Pat.  Rossel). 

Die  cliißere  Form  des 
Röhrenkühlers  wird  auch 
bei  anderen  Kühler- 
systemen  zuweilen  be- 
wahrt, bei  welchen  die 
Kflhiung  selbst  jedoch 
auf  andere  Weise  erfolgt 
So  zeigt  Fig.  34  einen 
KOhler,  bei  dem  Blech- 
shreifen^radial  angeordnet 


Flg.  32.  ROhrenkahler  Patent  Daimler. 


Fig.  33. 
Franz.  Patent  Rossel. 


sind,  zwischen  welchen  das  Wasser  zirkuliert.  Konzentrisch  mit  diesen 
Wasserblechen  und  mit  dem  in  der  rechten  Figur  Icenntiichen  Ventilator  ist 
die  KUhlwasserpumpe  voi^esehen. 
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Von  dem  Gedanken  ausgehend,  daß  der  Ventilator  eine  lästige  Beigabe 
ist.  bei  fehlendem  VenHUrtor  aber  die  Kühlung  bei  stillstehendem  Wagen  nicht 
genügt,  indem  sich  dann  warme  Luft  in  den  ROhrchen  aufspeichert  wurde 


Fig.  34.  Kühler  mit  konzentrischer  Pumpe  und  Ventilator. 


Fig.  39.  Kühler  mit  senkrechten  BAbrchen. 


Flg.  30.  Centaur-Motor. 


die  in  Fig.  35  abgebildete  KQhlerform  Iconstruiert,  bei  welcher  die  Röhrchen 
in  6  Übereinanderliegenden  Gruppen  senkrecht  eingebaut  sind.  Die  erwSrmte 
Luftste^  natürlich  nach  oben,  auch  bei  stillstehendem  Wagen,  während  zwischen 
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diesen  Gruppen  vorgesehene  Abteilbleche  eine  Zirkulation  der  nach  oben 
steigenden  Luft  in  stärkerem  Maße  bei  fahrendem  Wagen  gewährleisten. 

Der  Kflhiwassennaiitel  des  Zylinders  selbst  ist  zumeist  mit  letzterem  in 
einem  Stück  gegossen ;  in  letzter  Zeit  wird  aucli  die  Zylinderhaube  meist  mit  diesen 
t>eiden  Teilen  in  einem  Stack  liergesteilL  In  dieser  Weise  ist  beispielsweise  der 
in  Fig.  14  abgebildete  Daimler-Motor  ausgeführt,  ebenso  der  in  Fig.  36 

abgebildete  Oentaur-Mofor  von  Panhard  A  Le- 
vassor.  Letztere  Firma  wendet  dagegen  in  ihren 
neuerenMoloren  meist  einen  besonderen  kupfernen 
Kühlwassermantel  nach  Fig.  37  an  mit  besonders 
aufgeschraubtem  Zylinderkopf.  Die  in  Fig.  14 
gezeigte  Einfahrung  des  Kühlwassers  oben  an 
der  einen  Seite  des  Zylinderkopfes  und  der  Ab- 
führung des  Kühlwassers  an  der  andern  Seite 
wird  an  den  heutigen  Motoren  weniger  mehr  an- 
gewandt, als  vielmehr  die  Zufuhr  möglichst  tief 
und  nur  die  Abfuhr  am  Zylinderkopf. 

Die  Frage,  ob  bei  niehrzylindrigen  Motoren, 
etwa  beispielsweise  bei  vierzylindrigen,  je  zwei 
Zylinder  zusammengegossen  werden  und  einen 
gemeinsamen  Kahlmantel  eiiialten,  oder  ob  besser 
jeder  Zylinder  für  sich  auf  das  KurtielgehSuse 
geschraubt  wird,  findet  ebenfalls  verschiedene 
Beurteilung:  Das  Zusammengießen  hat  geringes 
Gewicht  fOr  sich,  das  Einzeln<-OieBen  dagegen 
leichtere  Herstellung  der  einzelnen  Zylinder;  auch 
braucht  nicht  jedes  Mai  ein  zv.  tifLr,  wumOglich 
schon  fertiggedrehter  Zylinder  mit  ins  alte  Eisen,  wenn  sich  der  andere  als 
undicht  erweist 

Interessant  ist  in  dieser  Hinsicht  der  zum  Patent  aMi;oniekkte  l-ahrzcug- 
motor  (Fig.  38  41)  „Bauart  Wenzel",  dessen  rechteckige  Kühhvasseiinantel  mit 
dem  Oberteil  des  Kurbelgehäuses  zusammengegossen  sind,  walirend  der 
Zylinderkopf  die  aus  harter  Phosphorbronze  hergestellten  Zylinder  auf  ihren 


Fig.  37.  Panhard -Motor  mit 
kapfement  KfihlwassenmaiiteL 
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unteren  Flansch  preßt.  Diese  Herstellungsweise  erm<\glicht  peinlich  genaue 
Bearbeitung  der  Zylinder  bei  geringster  Wandstärke,  da  jeder  üußfehler  sich 
hierbei  bemerkbar  macht 

Um  nun  auf  die  verschiedenen  ZOndungs arten  von  Fnlinei^-Ver- 
brennungsmotoren  einzugehen,  so  sei  zunflclist  erwaiin^  daß  die  eleldro- 
magnetfsdie  Zflndui^  letzter  Zeit  der  KerzenzOndung  mit  Aldcumulatoren  oder 
Trodcen-Batterie  melir  und  mehr  Konlcurrenz  madit: 


Fig.  38    41.    Wenzel-Motor  mit  pif;  42, 

Pbosphorbronze-Zylindern.  '         Der  Di<>n-Unterbrecher, 


ZahlenmÜHg  geht  dies  am  liesten  daraus  hervor,  daB  auf  dem  Pariser 
Salon  1902:74%,  ig03  :  72*/o  der  Wagen  mit  Akkumulatoren-oder  Elementen, 
•      ,  :  22%,    ,  :  22*/^  »      n      »  elektromi^net  ZQndung, 
»       »   '.—•/•.    »  :  ^"10   m       n       »  n  KerzenzOndung, 

m  n  :  4'/a.  >.  :  — "  u  »UN  katalytischer  oder  Auto-Incan* 
dcszenz-ZUndung  betrieben  wurden. 

Als  Beispiel  der  Kerzenzilnduiijj  sei  zunächst  die  bekannte  Dion  Bouton- 
Anordnung  eriüutert.  Der  Priniarstr(nii  wird  je  nach  der  Größe  des  Fahrztuges 
in  einer  Batterie  von  4  i  iockenelcnicntcn  oder  mittels  eines  kleinen  magnet- 
elektrischen Apparates  erzeugt.  Von  der  Batterie  geht  der  Friniärstroni  zu- 
nächst durch  einen  Kuntakt,  dann  zur  Induktionsspule,  zu  dem  am  Kurbel* 
gehfluse  sitzenden  Unterbrecher,  und  schließlich  in  die  Batterie  zurQck.  Der 

JükrtMdi  4«r  AB:<Hiiobil*lndustric.  U 
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induktioiisstrom  geht  von  der  Spule  durch  eine  isolierte  Leitung  zur  Zünd- 
kerze Mnd  durch  den  Motorkörper  zurück  zum  Ausgangspunkt  Sobald  die 
Kontaktfeder  a  (Fig.  42)  in  den  Ausschnitt  der  auf  der  Steuerwelle  sitzenden  Unter- 
brechersclieibe  ö  einspringt,  wird  der  Primarstromkreis  g^sclilossen.  Die  Fe- 
der a  schnappt  so  plötzlich  ab,  da6  sie  auf  dem  KontaktschrSubchen  c  stark 
vibriert  und  hierbei  nach  Art  des  Neefschen  Hammers  mehrere  schnell  hinter- 
einanderfolgende  Strom- Unterbrechungen  und  Stromschiasse  veranlaßt,  von 
denen  jeder  in  der  Sekundärieitamg  einen  Induktkmsstrom  hervorruft  welcher 
an  der  Zündkerze  als  Funke  Qberspringt.  Die  Platte  d  iFignr  42),  die  den 
''ederkontakt  a,  h,  c  trägt,  kann  um  die  Mitte  der  Unterbrecherscheibe  b  ver- 
dreht und  damit  der  Augenblick  der  Zündung  in  Bezug  auf  den  Kolbenlauf 
verschoben  werden.  Hierdurch  wird  die  Leistung  des  Motors  geregelt.  Der 
Zünder  trägt  in  sich  zwei  gegeneinander  isolierte  Platindrilhte.  von  denen  der 
mittlere  mit  der  Induktiotisloitung,  der  seitliche  mit  der  Zünderschrauhe  und 
dem  Motork<jrper  in  Verbindung  steht.  Der  Abstand  der 
beiden  Zündpule  im  Zylinderiimern  beträgt  1  mm. 

Die  Lebensdauer  der  Trockenelemente  ist  auf  höchstens 
5  bis  6000 km  Fahrtlange  beschrankt;, sie  versagen,  wenn  ihre 
.MV..»«-  ß  Amp.  auf  rund  2V,  Amp.  gesunken  ist, 

StromschlieBer.  und  mOssen  dann  erneuert  werden. 

Gebräuchlicher  sind  die  einmaligen  mechanischen  Kontak^ber  mit 
Stromunterbrechunp  durch  den  Neefschen  Hammer  des  Rnhmkorff-Ihduktors. 
Als  Beispiel  der  frOher  oblichen  AusfQhrungsform  sei  das  Stromschliefter-System 
Richard,  Fig.  43,  angefahrt:  eine  durch  Nocken  C  der  Scheibe  gegen  einstell- 
bare Kontaktschraube  R  gedrückte  Feder  Af. 

Für  zweizylindrige  Motoren  mit  gleichgerichteter  Kurbel,  also  um  180* 
einander  folgenden  Zündzeitpimktcn  dient  beispielsweise  die  in  Fig.  44  ab- 
gebildete Sclileif-Koiitaklscheihe  „Rapid":  Auf  die  beiden  Kontaktstifte  drückt 
je  eine  genau  nachstellbare  Spiralfeder.  Durch  Drehen  des  ganzen  Armes 
wird  der  Ziindzeitpunkt  beider  Zylinder  eingestellt. 

Fi^.  43  zeigt  eine  für  Vierzylinder-Motoren  bestimmte  Umkehrung  des 
vorigen  Prinzips:  Die  KontaklstOcke  /  mit  dem  Polklemmer  sind  in  einem 
isolierten  Stock  g  befestigt;  gegen  die  Innen  -  Peripherie  des  letzteren 
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wird  eine  am  Arm  D  um  A  rotierende  Rolle  gedrückt,  angespannt  durch 
Feder  r. 

Ähnliche  Schleifkontakte  an  einer  wagerechten  Achse,  meist  der  Steuer- 
welle, sind  jetzt  sehr  verbreitet;  seltener  an  einer 
besonderen  vertikalen  Welle,  wie  in  Fig.  46  links 
oberhalb  des  Schwungrades  kenntlich. 


Fig.  45. 
4  zylind.  Stromverteiler. 


Fig.  44.  Rapid-Schleiflcontakt 
für  2zylindr.  Moloren. 

Diese  Anordnung  beim  George 
Ville-Motor  bezweckt  genauere 
Kontrolle  des  Apparates  und 
Fernhalten  von  Öl. 

Wir  finden  dieselbe  wieder 
beim  deutschen  Horch -Motor; 
die  Zündungseinrichtung  des 
letzteren  weist  auch  den  im 
Schema  Fig.  47  dargestellten 
selbsttätigen  Strom-Unterbrecher 
für  elektrische  Zündung  nach 
Oberschreiten  einer  gewissen 
Spatzündungsstellung  auf.  Der 
in  Grundriß  und  Aufriß  abge- 
bildete Stromverteiler  19  ist  an  einer  vertikal  stehenden  Achse  angeordnet 
(wie  dies  also  auch  beim  Motor  Georges  Ville,  siehe  Fig.  46,  der  Fall  ist). 
Wird  nun  durch  Zünderstellung  Hebe!  21  des  Lenkstromes  die  Zündung  über 

ein  gewisses  Maß  über  Spätzündung  hinausverstellt,  so  bewirkt  Kontakt- 

11* 


Fig.  46.   George  Ville-Motor  mit  senkrechter 
Stromverteiier- Welle. 
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kolben  22  eine  Strom-Unterbrechung.  Beim  selbsttätigen  Anlassen  des  vier- 
zylindrigen Motors  nach  verhältnismäßig  kurzer  Arbeitspause  ist  es  also  aus- 
geschlossen, daß  die  Zttndstellung  im  Moment  der  Zflndungs-Einschaltung  auf 

Frühzllnriuni^  steht. 

Unischaltcr  23  crmi'igliclit  EiiiSLlialtiitit;  der 
einen  ock-r  der  aiulcroti  .Akkuiniilatoretihattei  le /l, 
oder  A  ..  wodurcli  hei 'Züiuiungs-Aussel/crii  im 
HandumdreliLii  fcstj;estellt  weiden  kann,  üb  ein 
Fehler  in  der  Batterie  vorliegt 

Far  die  Zttndkerze  wurde  fraher  vielfach 
als  geeignetster  Platz  der  Raum  zwischen  Aus- 


Fig.  47.  Zündatroin-EiiiscliaHung  und  -Elnsttllung  System  Horch. 

puff-  und  EinlaBventil  betrachtet,  da  die  Elektroden  derselben  in  der  Ventil- 
kammcr  am  wenigsten  den  vom  Kolben  nnth  oben  liespritzteii  Schmieröle 
ausgesetzt  sind.  Bei  der  iieneren.  besseren  Ausbildung  der  Schmier-Orijane 
kommt  dieser  Vorteil  aber  kaum  noch  in  Betracht,  sodaß  die  Zündkerze 
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be]  neueren  Konstruktionen  vielfach  in  der  Mitte  der  VenlilbaulK  ange- 
ordnet wird. 

Die  durch  VemiBen  und  VerOlen  der  Zttndicerzen-Eleirtroden  entstehenden 
Fehlzündungen  sind  in  hohem  Matte  behoben  worden  durch  die  Einschaltung 
eines  Unterbrecheifunkens  in  den  aufteren  Sfromkreis,  nahe  der  Zflndlcerze» 

deren  Wirkung  fast  gleichzeitig  in  Frankreich  von  Krebs  und  in  Deutschland 
von  Graf  Arco  entdeckt  wurde.  Zweclcmäßig  wird  dieser  sogen.  Vorschaltfunke 

durch  Glimmer  od.  derj^l.  eingeschlossen,  um  Entzündung  von 
vergastem  ausgelaufenem  Brennstoff  /u  vermeiden. 

Auf  dem  Pariser  Salon  1903  konnte  man  mehrere  Aus- 
führungsformen von  Zündkerzen  sehen,  bei  welchen  dieser 
Vorschaltfunke  selbst  mit  zum  Zünden  im  Verbrennungsraum 
dient.  Als  Beispiel  sei  die  patentierte  Gallia-Kerze  Kig.  48 
erwähnt,  bei  welcher  also  ein  Vorschaltfunice  vom  isolierten 
Stift  zur  mittleren  Kugel  und  der  eigentliche  Zündfunke  von 
der  mitderen  zur  obersten  Kugel  Oberspringt. 

Nattlrlich  ist  die  Batterie  durch  Anwendung  eines  Vor- 
schaltfiinkens  schneller  erschöpft 

Um  die  mit  der  Auswechriung  der  Batterie  verbundenen 
Störungen  und  Unkosten  zu  vermeiden,  werden  größere  Fahr- 
zeuge meistens  mit  vom  Motor  betriebenen  mangnetelektrischen 
Zündvorrichtungen  ausgerüstet.  Die  bei  den  ortsfesten  Motoren 
langt  bekannten  Ausführungsformen  dieser  Apparate  sind  für 
Wagenmntnren  nicht  ohne  weiteres  anwendbar,  da  hier  die 
hohen  Umdrehungszalikii  an  die  Leistungsfähigkeit  und  den  Antriebmechanismus 
der  Zünder  besondere  Anforderungen  stellen.  Dies  hat  zur  Entstehung  von 
Sonderkonstruktionen  geführt,  unter  denen  die  nach  D.R.P.  Nr.  99398  (Robert 
Bosch-Stuttgart)  die  weitaus  größte  Verbreitung  gefunden  hat 

Das  Kennzeichnende  des  Bosch-Magnet-Apparates  Fig.  49  beruht  darin, 
daB  der  Siemensche  J-Anker  a,  welcher  bekanntlich  bei  den  alteren  Systenwn 
für  jede  Funkenbildung  eine  Schwingung  von  rund  50*  zu  machen  hat  in  den 
Polmagneten  b  feststeht  und  die  Kraftlinien  durch  eine  über  den  Anker  a  ge- 
schobene brei^[eschlitzte  Büchse  c  aus  weichem  Schmiedeeisen  abgelenkt 


Fi^:  48. 
QalliazünUkerze 
mH  Voredian- 

funken  im  Ver- 

lircnnungsraum 
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Fig.  49.  Bosch-Ma^^nct-Apparat. 


Fig.  50.  Busch-Schaltung. 


werden.  Die  Massen  dieser  dünnwandigen  PoibUchse  sind  erheblich  kleiner 
als  beim  J-Anker  und  gestatten  daher  auch  bei  den  höchsten  vurkommenden 

Umlaufszahlen  die  Schwingbewegung 
zwangläufig  von  der  Motorwelle  abzu- 
leiten ,  also  die  nur  für  mäßige  Ge- 
schwindigkeiten geeigneten  Feder-  und 
Klinkenantriebe  der  älteren  Zünder  durch 
Kurbel-,  Exzenter-  oder  Kulissengetriebe 
zu  ersetzen. 

Die  allgemeine  Wirkungsweise  der 
magnetelektrischen  Zünder  ist  bekannt: 
Der  während  der  Ankerschwingung  er- 
zeugte Induktionsstrom  entladet  sich  an 
der  Zündstelle  als  ein  kräftiger  Funke, 
indem  man  dort  den  Stromkreis  im 
Augenblick  der  Zündung  schnell  unter- 
bricht. Die  bei  dem  Bosch-Zünder  gebräuchliche  Schaltung  und  die  Antrieb- 
art der  Polbüchse  und  des  Unterbrechers  gehen  aus  dem 
Schema  Fig.  50  hervor.  Das  eine  Ende  der  Ankerwicke- 
lung liegt  an  der  Polklemme  d  des  feststehenden  Ankers, 
das  andere  Ende  ist  an  den  Ankerkörper  selbst  angeschlossen 
Der  Induktionsstrom  geht  durch  die  isolierte  Kupferleitung  e 
zu  einem  im  Zylinderdeckel  oder  in  einem  sclbstständigen  Zünd- 
flansch, Fig.  51,  festsitzenden  isolierten  Stift  /  und  von  diesem 
über  den  im  Flansch  beweglich  und  dichtend  gelagerten  Untcr- 
brecherhebel  tj?,  zurück  durch  den  als  Rückicitung  //  dienen- 
den Motorkörper  zum  zweiten  Ende  der  Wicklung. 

Der  Antrieb  /  für  die  Polbüchse  c  sitzt  ebenso  wie  die 
Unterbrecherscheibe  k  auf  der  Kurbel-  oder  Steuerwclle  des 
Motors.  Sobald  die  Büchse  c  durch  die  Mittelebene  des  Magnet- 
feldes geht,  veranlaßt  Scheibe  k  ein  pHHzIiches  Zurückschnellen 
des  im  Verbrennungsraume  liegenden  Unterbrecherhebels  g  von  dem  Zünd- 
stift /,  wobei  der  entstehende  sogen.  Abreißfunke  die  Ladung  entzündet.  Die 


Fig.  51.  Bosch- 
Zündflansch. 
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skizzierte  Scheibe  k  ist  fOr  Zwei»  oder  Vierzylindermotoren  bestimmt,  wo  far 
jede  Sctieibenumdreliung  2  Funlcen  erforderlicii  sind.  Bei  Einzylindermotoren 
fallt  die  zweite  Nase  fort 

Der  Unterbrechermechanismus  /  /,  zwischen  Abschnappscheibe  und  Zünd- 
hebel wird  durch  die  Bauart  des  Motors  bestimmt.  Bei  den  Motoren  von  de  Dion 

&  Bouton  wird  die  Anordnung  Fig.  52 
und  53  verwendet.  An  der  Stirnfläche  des 
vorderen  Kurbel wellcncndes  sitzt  auüer  der 
l<leincn  Kurbelscheibe  a  für  dit  Polbiichse 
noch  der  Unterbrecher-  oder  AbreiÜ- 
nocken  b,  dessen  keilförmig  anlaufende 


Dion-Uouton  magnctcicktr.  Zündung. 


Fig.  54.  Früherar  Benzmotor  mit 
magnctelektiiBclier  ZUnduoc. . 


Nase  6,  bei  jeder  Umdrehung  das  Gestänge  c  ä  e  von  seine  Längsachse 
verdreht  Dadurch  whxl  die  Feder  /  gespannt  und  Iflftt  das  Gestänge  plötzlich 
zurOckschnellen»  sobald  der  untere  Hebel  c  von  der  höchsten  Stelle  des 
Keiles  abrutscht  In  diesem  Augenblick  prallt  der  obere  Hebel  e  gegen  den 
äußeren  ZOndhebel  und  reißt  mit  diesem  den  im  Verbrennungsraume 
li^nden  Unterbrecherhebel  augenblicklich  von  dem  festen  Zflndstift  h  ab, 
sodaß  ein  Funke  von  4  bis  6  mm  Länge  Uberspringen  kann.  Durch  Höher- 
oder Tieferstellen  des  Gestänges  c  de  wird  der  Augenblick  des  Abschnappens, 
also  auch  der  ZQndung  verschoben. 
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Der  alte  Untcrbrcclicrmccliaiiismus,  System  Benz,  Fig.  54  und  55,  wird 
von  der  verlilngcrtcn  Stciicrwcllc  betätigt,  indem  die  itnrunde  Sctieibe  d  den 
Gleithebel  e  im  geeigneten  Augenblick  plötzlich  abschnappen  läßt,  wobei  unter 
dem  Einfluß  der  auf  der  Welle  /  sitzenden  Feder  g  der  zweite  Hebel  h  auf  den 
au6eren  ZQndliebel  /  prallt  und  den  inneren  Unterbrecherhebel  k  von  dem 
Zttndstlft  /  abhebt,  so  daß  der  Abreiftfunke  Oberspringen  kann.  Die  Bauart  des 
Zunders  stimmt  im  wesentlichen  mit  Fig.  51  überein. 

Dreht  man  den  Knopf  j»,  welcher  in  der  Schraubennut  n  geführt  whd, 
in  die  punktieft  angedeutete  Stellung,  so  wird  die  Welle  /  in  achsialer  Richtung 
(nach  Hnks)  verschoben  und  dadurch  der  Augenblick  des  Abschnappens  des 
GeleifliebeiS  f  von  der  Nase  d  in  Bezug  auf  die  Kurbclstellung  rückwärts  verlegt 
Diese  Verzögerung  des  Zandaugenblicks  wird  nur  beim  Andrehen,  nicht  zum 


brechervorrichtung  bei  einer  RUckwärtsbewegung  der  Kurbelwelle  verhüten, 
indem  er  dem  Verlauf  der  Nut  p  entsprechend,  eine  Drehung  der  Welle  / 
veranlaSt;  info^edessen  gleitet  der  Hebel  e  von  der  Scheibe  «f»  sobald  seine 
Nase  das  Gestänge  e/ etwas  nach  rechts  mitgenommen  hat 

Von  weiteren  Hauptteilen  des  heutigen  Fahrzeug>Motors  seien  zunächst 
die  Ventile  erwähnt,  und  möge  aunächst  eine  jetzt  nur  noch  historisches 
Interesse  bietende  Skizze  der  Ventilanordnung  beim  alten  liegenden  Benz- 
Motor  folgen  (Fig.  56). 

In  einem  gemeinsamen  Gehäuse  auf  der  vorderen  Zylinderseite  sitzen  das 
selbsttätige  GemischeinlaBvcntil  a  und  darnntcr  das  Aiispuffventil  /»,  letzteres 
durch  eine  mit  halber  Geseluviiiciigkcil  der  Kurbelwelle  kreisende  unrnruie 
Scheibe  c  und  deren  üest;ini;e  d,  e,  /  gesteuert  Seheibe  c  hat  aul.er  dctn 
eigentlichen  Betriehsnocken  nocii  einen  sogen.  Anlaßnocken,  welcher  beim 
Andrehen  des  Motors  das  Auspuffventil  b  auch  während  eines  Teils  des 
Kompressionshubes  geöffnet  hält  und  dadurch   die  Verdichtungsspannung 


Fig.  55.  Benz-Abreifigestünge. 


Zwecke  der  Leistungs- 
rcgclnng  angewendet. 
Der  Stift  o  soll  in  Ver- 
bindung mit  der  schrä- 
gen Nut  p  eine  Be- 
schädigung der  Unter- 
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im  Zylinder  vermindert.  Durch  achsiales  Verschieben  der  Oleitrolle  des 
Hebels  d  ksm  diese  AnlaSvorrichtung  von  Hand  ein-  und  ausgerodet 
werden.  In  dem  Zylinderdeckel  befindet  sich  em  zweites  Einlaftventil  ^,  durch 
welches  bei  jedem  Saughube  reine  Luft  in  den  Verbrennunpraum  einströmt 
Das  Gemisch  wird  In  einem  an  das  Ventil  a  angeschlossenen  sylindrischen 
Vergaser  aus  Kupferblech  erzeugt,  dessen  Doppell)oden  durch  AuspuHgase 
geheizt  werden  l<ann. 
Zwei  in  die  Saugleitung 
eingeschaltete  Schieber 
gestatten,  sowolil  den 
Gasgehalt  als  die  Menge 
des  bei  jedem  Saughube 
in  den  ZyUnder  ge- 
langenden üeniisclies 
ZU  verSnctem  und  dem 
Kraftbedarf  des  Fahr- 
Zeuges  anzupassen. 

Die  Ansaugven- 
tile, welche  frllher  bei 
diesen  kleinen  Ver- 
brennungsmotoren fast 
ausnahmslos  selbsttätig 
wirkten,  sind  bei  den 
neueren  Motoren  zum 
größten  Teil  gesteuert, 
d.  h.  sie  werden  ebenso 
wie  die  Auspuffventile 
durch  Nocken  der  Steuerwelle  geöffnet  und  durch  entsprechende  starke  Spiral- 
feder geschlossen.  Auf  dem  letzten  Pariser  Salon  waren  67  "  „  der  vor- 
handenen Einlaßventile  gesteuert  und  nur  33'),,  selbsttätig  wirkend  durch 
die  Saugkraft  des  Kolbens.  Auf  dem  vorigen  Salon  1902  waren  nur  45  \ 
der  Ventile  gesteuert  und  auf  dem  Salon  1901  nur  15*/o.  In  Anbetracht 
der  ziemlich  wesentlichen  Modell-Änderungen  kann  dies  rapide  Anwachsen 


Flg.  96.  VenHIanonlnane  beim  Hegenden  Benz-Motor. 
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der  gesteuerten  Ventile  schon  als  ein  Beweis  dafür  gelten,  daß  dieselben  eine 
Menge  Vorteile  gegenüber  den  selbsttätigen  aufweisen,  wie  bessere  Füllung 
des  Motorzyl Inders  beim  Ansaughube,  Unabhängigkeit  der  Füllung  von  der 
SjMumkraft  einer  hohen  Temp^nhiren  ausgesetzten  Feder,  Möglicbkett  sttrkerer 
Abmessung  des  EinlaBventits  etc 

Die  Anordnung  des  gesteuerten  EinlaB-Ventils  erfolgt,  nun  bei  vielleicht 
der  Hälfte  der  Motoren  an  derselben  Seite  mit  den  Auspuffventilen»  bei  der 
anderen  Bauart  diesen  gegentttwr,  d.  h.  an  der  andern  Zylinderselte.  Erst  in 
neuerer  Zeit  beginnen  einige  Konstrukteure  die  frühere  Anordnung  des  Ein- 
laßventils Ober  dem  Auspuffventile  beizubehalten  und  die  Steuerung  des  Ein- 
laßventils durch  HerabdrUcken  des  Auspuffventils  von  oben  zu  bewirken.  Als 
Vorteil  dieser  Anordnung  führen  sie  an,  daß  das  eintretende  Gemisch  hierdurch 
besser  vergast  wird,  indem  es  über  dem  heißen  Auspuff-Ventilteller  vorbei- 
streichen muß.  Da  der  Fahrzeugmotor  leer,  d.  h.  unbelastet  angedreht  werden 
muß,  so  sind  bei  demselben  Reguliervorrichtungen  weit  mehr  nötig,  als  bei 
mit  Dampf  betriebenen  Fahrzeugmotoren,  Lokomotiven  etc,  da  der  Motor  sonst 
vor  Einkuppeluiig  des  Getriebes,  bczw,  der  Wagenräder  unbedingt  durciilaufen, 
d.  h.  auf  etwa  doppelte  norpiale  Umdrehungszahl  kommen  will.  Des  weiteren 
ist  eine  so  ideale  Regulierung^  wie  bei  Damphnaschhien  durch  Veränderung 
der  Füllung  und  doch  proportionale  Kraftleistung  beim  Verbrennungsmotor 
nicht  durchführbar.  Bei  den  ersten  einzylindrigen  kleinen  Motoren  genügte 
meist  die  Einstellung  des  Gemisches,  bezw.  der  Drosselung  des  Gemisches 
sowohl  als  die  der  Zündung  von  Hand.  Bei  mehrzylindrigen  Motoren  erwies 
sich  dieser  als  unzureichend  und  heute  sind  fast  alle  größeren  Fahrzeugmotoren 
mit  Fliehkraftreglern  ausgerüstet,  welche  entweder  auf  das  eintretende  Gemisch, 
oder  auf  den  Auspuff  einwirl<eii.  Sowohl  erstcrc,  die  Beeinflussung  des 
Gemisch-Eintrittes,  als  die  des  Auspuffs,  gestatten  bei  den  gebräuchlichen 
Viertaktmotoren  folgende  Regclverfahren: 

1)  Durch  Aussetzer  bei  unveränderter  Mischung  und  Füllung; 

2)  Durch  Gemischveränderung  bei  gleichbleibender  Füllung  und  regel- 
mäßig wiederkehrender  Zündung; 

3;  Durch  Veränderung  der  Füllung  bei  möglichst  gleichbleibendem 
Mischungsverhältnis  und  sich  regelmäßig  wiederholender  Zündung  Jedes 
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dieser  Verfahren  ist  wieder  in  mehrerlei  Weise  durchführbar.  Während  nun 
früher  die  Aussetzerregulierung  am  meisten  verbreitet  war,  ist  jetzt  die  Regelung 
durch  Fallungsveränderung  bei  Fahrzeugmotoren  mehr  angewandt  Sie  arbeitet 
zwar  etwas  unOkonomischer,  doch  kommt  dies  nicht  sehr  ia  Behracht  befan 
Fahneugbetriebe»  wahrend  die  besonders  bei  den  ersten  AusfOhrungsformen 
der  Aussetzerregulierungen  entstehenden  Erschütterangen  weit  nachteiliger 
waren.  Die  Bg.  14  zeigte  bereits  die  frUiere  Dahnlersdie  AttSsetzerreguUenni& 
welche  in  der  Weise  wirkte,  da6  bei  zu  hoher  Umdrehungszahl  StOfSel  a  durch 
Arm  p  seitwärts  bewegt  wurde,  so  daß  bei  Anheben  der  Rolle  m  durch  Nocken  k 
der  StOBel  II  nicht  mehr 
unter  die  Auspuff- 
ventilstange traf.  Das 
erwähnte  Gemisch 
blieb  also  im  Zylinder, 
so  daß  neues  brenn- 
bares Gemisch  nicht 
eingesaugt  werden 
konnte. 

In  gleicher  Weise 
kann  natflrlich  auch 
die  Oaszufuhr  voll- 
sUhidig  abgeschnitten 
werden,  wie  das  bei 
einigen  heutigen  Systemen  auch  durchgeführt  wird.  Gebräuchlicher  dagegen  ist 
die  Drosselung  des  Ansauggemisches,  wie  solche  beispielsweise  schon  in 
Fig.  II  durch  Arm  r,  bezw.  Drehschieber  K,  in  Fig.  5  durch  eine  Drosselklappe  r 
vorgesehen  war.  Fig.  8  zeigt  die  bekannte  Schieberdrosselung  von  Panhard 
durch  Schiebe-  F.  Die  Verbindung  der  Schieberstange  H  dieser  Regulierung 
mit  dem  Regulator  zeigt  Fig.  57,  welche  einen  Panhard-Bootsmotor  darstellt. 

Der  Fliehkraft-Regulator  ist  meistens  auf  der  Steucrwclle  mit  den  Ventil- 
Nocken  im  großen  Antriebs/ahiirade  derselben  vorgesehen,  wie  Fig.  46,  den 
Georges  Ville-Motin-  darstcllenu,  veranschaulicht. 

In  letzterer  Abbildung  sind  an  der  Auspuff leitung  Kühlrippen  vorge- 


Fig.  57.  Fanhiird-BooUMnotor. 
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sehen,  welche  einen  entsprechenden  Temperalar^Abfall  der  Auspuffgase  be^ 
wirken  sollen,  wcKlurch  wiederum  auch  eine  Spannungsabnahme  der  erwähnten 
Oase  gleich  nach  Austritt  aus  den  Zylindern  stattfindet  was  nattlrlich  nur 
ganstig  auf  den  Wirkungsgrad  des  Motors  einwirken  kann.   Das  Gleiche  ist 

vorauszusetzen  bei  Anordnung  einer  Sammeltrommel  zwischen  Motor  und 
Auspufflopf,  in  welcher  zunächst  eine  stärkere  Ausdehnung  der  Gase  statt- 
finden kann,  so  daß  dieselben  nicht  durch  die  Kolben  durch  eine  zu  lange 
Rohrleitung  durchgedrückt  zu  werden  ,x 
brauchen. 

Die  Schalldämpfer  bestehen 
meistens  aus  mehreren  konzentrischen 
Trommeln  mit  Durchtritt  aus  der  inne- 
ren Trommel  in  die  nächstfolgende 


FiR.  5K.  Ossarjt-Schalldämpfer. 

größere  durch  viele  kleine  Bohrungen,  deren  Anzahl  mit  der  Große  der  Trommeln 
nach  außen  hin  ebenfalls  zunimmt.  Figur  58  zcipt  einen  Schalldämpfer  System 
Ossant.  welcher  bei  einer  Prüfung  verschiedener  Systeme  durch  den  Auto- 
tnnbile  Club  de  France  besonders  gut  abschnitt.  Wie  ersiclillich,  sind  die 
kotizeiitrischeii  Trommein  liier  doppelt  vorgesehen,  wahrend  der  Zwischenraum 
durch  eine  entsprechende  Asbestlage  ausgefüllt  ist.  Der  Eintritt  der  Auspuff- 
gase findet  bei  £  statt,  Durch  Lücher  a  gelangen  dieselben  in  die  Trommel 
B,  durch  Ldcher  b  in  die  Trommel  C  durch  Öffnung  e  In  die  Trommel  D 
und  aus  dieser  durdi  Rohr  0  Ins  Freie. 

BezOgUch  der  Einheitlichkeit  des  äußeren  Aufbaues  geben  am  besten 
folgeiide  Zahlen  einen  Beweis: 
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Stellende  Motoren  waren  1902:  ä4"/u,  1903  :  96%  alier  ausgestellten 
Motoren  auf  dem  Pariser  Salon. 

Die  Kurbelgehause  werden  meistens  durch  enl^rechend  starke  seitliche 
Arme  unmittelbar  mit  den  modernen  Rahmen  aus  gepr«fttem  Stahlblech  ver- 
schraub^  weniger  mehr  durch  besondere  Unterrahmen  aus  Winkeleisen  oder 
Stahlrohr. 

BezDglich  der  Zylindersahl  sind  folgende  Zahlen  Interessant: 
Motoren  mit  1  Zylinder  waren  auf  dem  »Salon"  1902:  ITU,  1903:  \5% 
»       ».2p         »WM        M         »    37'/p,     m  26"y 

»  »    **         n  i>         I»        ■  »  t>        *■  Ol       m  ^'0 

Wie  schon  zu  Eingang  des  Aufsatzes 
angedeutet,  bewirken  die  vielfachen  kleinen 
Verbesserungen  ein  immer  weiteres  Eingehen 
in  die  Details  und  sind  es  daiier  diese,  welche 
den  heutigen  Verbrennungsmotor  für  Automo- 
bilen auf  den  Stand  gebracht  haben,  den  er  jetzt 
einnimmt.  Wahrend  oben  beispielsweise  von 
derGleichhalhing  des  Mischungsverhältnisses 
durch  entsprechende  Veigasungs-Konstruk- 
tionen  die  Rede  war,  bezweckt  nachfolgende  Fig.  59.  RUckschlagkugeiventii  am 
Neuerung  am   Kompressionshahn   des  Horch-KontpreMionshahii. 

Horch-Molors  sogtf  eine  Vermeidung  des  Eintritts  der  atmosphärischen  Luft 

in  das  Zylinder-Innere  durch  den  Kompressionshahn  beim  Andrehen  des 
Motors.  Es  kommt  allerdings  gerade  beim  Ankurbeln  darauf  an,  möglichst 
schnetl  ein  zOndf.'iliif^es  Gemisch  zu  haben,  welcfics  nicht  nachtr^ltjlich  wieder 
durch  Luftheimisclnint^  verscliieclitert  wird.  Nach  Fi^ur  59  besteht  diese 
NeiK'nini^  in  einem  Kut;el-Riickschlagsventil,  welches  außerhalb  des  Kom- 
pressKuisliahues  in  tias  Hiihengehause  eingebaut  ist  Die  Kugel  15  het>t  sich 
bei  geöffnetem  Konipressionshahn  nach  oben,  wenn  der  Kolben  nacli  oben 
geht,  also  beim  Verdichtungshube.  Dagegen  bleibt  sie  auf  ihrem  Sit/  beim 
Ansaughube,  sodaS  wahrend  desselben  kehie  atmosphärische  Luft  mehr  durch 
den  Kompressionshabn  in  den  Zylinder  gelangen  kann. 


Digitized  by  Google 


174 


DoppdvtrtMCf  ftf  SpIritM  «ad  Btwia. 


Die  stete  Gefahr,  welche  darin  liegt,  bei  dem  immer  größer  werdenden 
Konsum  in  der  Herstellung  des  Benzins,  eines  Rohpetroleum-Destillates,  auf 
das  Ausland,  insbesondere  Amerika  und  Rußland,  angewiesen  zu  sein,  wie 
andererseits  das  Bestreben,  die  nationale  Industrie  mehr  und  mehr  zu  fördern, 
legen  den  Gedanken  der  Verwendung  von  Spiritus  anstatt  der  Destillate  aus 
Robpetroleum  nahe;  nicht  lum  wenigsten  aucli  die  größere  Qeruchslosigkeit 
der  Verbrennungsgase  bei  'Verwendung  von  Spiritus.  Dieser  letztere  Umstand 


Fig.  UO.  Marienfelder  Bootsmotor  mit  Doppcl-Vcrgascr. 


vollkommener  VeilMrennung  allerdings  mehr  und  mehr  unbedeutend.  Im  praktischen 
Betriebe  hat  sich  der  Betrieb  mit  Spiritus  auch  noch  nicht  in  großem  Maße  ein- 
geführt, sondern  in  der  Hauptsache  da,  wo  eine  behördliche  Konzessionierung 
die  Verwendung  von  Spiritus  als  Bedingung  vorschrieb,  beispielsweise  im  Motor- 
Droschkenbetrieb.  Da  Spiritus  eine  iioherc  Vergasungstemperntur  erfordert,  als 
Benzin,  so  ist  es  noch  erforderlich,  entweder  eine  künstliciie  Vorwiinnung  des 
Vergasers  durch  äußere  Mittel  (Schale  mit  brcnncndetn  Spiiilus  u.  dcrgl.)  anzu- 
wenden, oder  aber  Doppel-Vergaser,  welche  ein  Anlassen  des  Motors,  mit 
Benzin  und  ein  Weiterarbeiten  mit  Spiritus  ermöglichen.   Figur  60  zeigt  einen 
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Marlcnfelder  Doppeive^iaser  in  Anwendung  fOr  einen  vterzylindrlgen  Boote- 
Motor  mit  Umsteuer-Kuppelung.  Der  Vergaser  ist  in  ähnlictier  Weise  Iconstraiert, 
wie  der  in  Figur  61  abgebildete  Doppelvergaser  der  Neuöi  Antomobll-Geseil- 
sdiaft  in  Berlin.  Der  Brennstoff  tritt  nt)er  den  Sdiwimmern  in  die  Siehwimnier- 
geliäiuse  ein,  und  zwar  Benzin  linlcs»;Spiritus  rechts.  Durch  einen  mit  »Umschaltung' 
bezeichneten  Zweiwegehahn  kann  entweder  der  eine  oder  der  andere  Brenn- 
stoff in  die  entsprechenden  nebeneinander  befindlichen  Düsen  gelangen. 
An  letzteren  vorbei  streiclit  die  durch  das  Auspuffrohr  schon  etwas  vorge- 


Fig.  61.   Doppel-Vergaser  der  Neuen  Automobil-Gesellschaft 


wflrmte  Luft  nach  oben  an  einer  Drosselldappe  vort>ei  und  durch  eine  Ver- 
zweigung des  Auspuffs  zum  Motorzylinder. 

Der  Brennstoffverbrauch  muB  n.'itur^emiiß  bei  den  ungewühnlich 
schnell  laufenden,  schlecht  gekühlten  und  steten  ErsclUltterinif^en  ausgesetzten 
Fahrzciißmotdren  nierklich  gröber  als  bei  gleich  starken  urtfesten  Verbrennungs- 
kraftinaschinen  sein.  Es  ist  also  sehr  bezeichnend,  wenn  trotzdem  manche 
Auslandfirnien  für  ilue  Motoren  einen  Verbrauch  von  nur  200  bis  250  g  Benzin 
pro  PS.-Std.  angeben.  Deutsche  Fabriken  gehen  io  ihren  Angaben  selten 
unter  500  gewöhnlich  nennen  sie  600  bis  700  g,  welche  Werte  günstigen- 
falls den  wahren  Verhältnissen  nahelcommen  icOnnen.  Unanfechtbare  neuere 
Ermittelungen  Uber  die  Wirtschaftlichiieit  von  Wagenmotoren  fehlen  in  der 
Litteratur.  Eine  Ende  1885  auf  Veranlassung  der  Times  Herald  in  Chicago 
vorgenommene  öffentliche  PrQfung  von  8  verschiedenen  Motorarten  lieferte  s.  Zt. 
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I.  Personenwagen;  Fahrten  über  100  km 


Fabrikat 


Brennstoff 


Vergaser 


PS 


o  * 
kl 


U  V  4> 

III 


Wagen  mit  L  u  c  r  g  e  w  i  c  h  t  250  —  400  kg 


1 

De  Dion-Bouton 

Benzin 

De  Dion-Bouton 

6 

2 

4,4 

600 

0.07S8 

2 

do. 

do. 

do. 

2 

4.44 

5«0 

0,0764 

3 

De  Boisse 

Longnemare 

3 

2 

5.5 

340 

0,160 

4 

De  Dion>B(Nilon 

do. 

De  Dion-Bouton 

6 

2 

5.850 

600 

0,0975 
OJM 

5 

Europcnne 

do. 

do 

6 

2 

11^ 

572 

Wagen  mit 

Leergewicht  400—6! 

>0  kg 

1 

Peugeot 

Benzin 

Peugeot 

6',. 

4 

5.2 

969 

0.0dS6 

i 

do. 

Spiritus  50»„ 

do. 

6'. 

4 

5.72 

900 

\i,üo35 

J 

do. 

Benzin 

do. 

"i- 

4 

5,96 

890 

U.UdOB 

QiMet-Porest 

do. 

Sthenos 

2 

6.5 

880 

U.Ur 

5 

Automotrice 

Spiritus  SO*/. 

Longuemare 

9 

2 

6,72 

730 

0.0920 

6 

Herald 

Bemin 

do. 

8 

2 

8.6 

1640 

0,1)14 

7 

Impetus 

do. 

do. 

12 

2 

19.0 

Wagen  mit 

Leergewicht  650  -1000  kg 

• 

I 

Chenard  et  Walker 

Benzin 

Longuemare 

10 

4 

6,29 

11(50 

9 

Bardon 

do. 

le  Hon 

5 

2 

6,54 

mi 

3 

Chenard  et  Walker 

do. 

Longuemare 

10 

4 

7,25 

1180 

0,0614 

4 

Banioii 

do. 

S.  A.  T. 

8 

4 

7,35 

1135 

0,0647 

5 

OUtet-Porest 

do. 

Oaiet-Porest 

12 

2 

7.7 

920 

0.0836 

6 

Hiirtu 

Spiritus  50"  „ 

Longuemare 

9 

2 

7.77 

860 

0.0902 

7 

Chenard  et  Walker 

Benzin 

do. 

10 

3 

8.34 

920 

0,0906 

8 

LEnviable 

do. 

do. 

12 

2 

8.8 

870 

0,101 

9 

Hurtu 

do. 

do. 

lü 

2 

9.16 

1100 

o,(k;^2 

10 

Hcra!d 

do. 

do. 

12 

4 

9.7 

1150 

0.0Ö4Ü 

II 

do. 

do. 

12 

4 

10,65 

1175 

0,0906 

12 

Reginn 

do. 

Regina 

16 

3 

10.75 

1300 

0.0825 

13 

Abeille 

do. 

At>eille 

10 

4 

11,77 

1200 

0,098 

14 

Viaot-Deguingand 

do. 

Longuemare 

18 

13,60 

IS 

Tarcat-Merjr 

do. 

Tnrcat-Mery 

12 

14,30 

13S0 

%tm 

Grosse 

Wagen  (Ober  1000  k 

ß) 

Bardun 

Benzin 

S.  A.  T. 

8 

2 

7.11 

12tX) 

Mors 

do. 

Mors 

8 

2 

8,6 

I2ti"' 

1713 

3 

do. 

do. 

do. 

10 

4 

11,17 

1540 

0,0725 

4 

do. 

do. 

do. 

15 

3 

11.43 

1290 

0,08^ 

51 

do. 

dn. 

do 

R 

4 

18.70 

II.  Last-  u.  Lieferungs-Wagen  (Fahrten  über  60  km) 
Fahrzeuge  mit  Nutzlast  unter  1  I 


1 

2 
3 


I  üillet-Forest 
!  (Lastwagen) 

Prunel 
I  (Liefenuigswagen) 

Hardon 
Peugeot 
Sage 


Benzin 
SpHlusSO^, 


SUienos 
Longnemare 


6 
8 


910 

525 


8,70  ]  1,600 1  0^0878 1  0^16 
a43 


Fahrzeuge 

Ben/in 
do. 
do. 


mit  Nutzlast 

Le  Blon  '  5 
Peugeot  I  12 
Abeine 


über 

|2yüüj  13.75 


13.61 

1  t 

0,96 


1,310  ;  O.IO» 

i 


4,680 


10  1 1364  |l  1,00  |%575|m»4 


no40f, 


0,07.') 
0,078 
0,134 
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als  günstigsten  Wert  einen  Benzinverbrauch  von  890  g  pro  PS.-Std.  bei  einem 
5  pferdigen  Einzylindermotor.  Die  liöclisten  Werte  wunfen  damals  mit  2800  g  bei 
einem  1  pferdigen  Einzylindermotor  und  mit  2740  g  bei  einem  2pferdigen 
Zwilling^motor  erreicht  Diese  Prflfungsangaben,  welche  noch  heute  bei  vielen 
Fahrzeugmotoren  zutreffen  darften»  rflcken  die  vorher  erwjUinten  Verbrauchs- 
angaben in  das  rechte  Licht 

Betriebszahlen  anderen  Dntnms  ergeben  die  Versuchs-Tabellen  (Seite  176) 
über  den  Brennstoffverbrauch  pro  Tonnen-Kilometer,  aufgestellt  auf  Grund  des 
letzten  Verhratichs-Wetthcwerbs  der  Tac;es-Fach2cituTip  L'Auto  in  Paris.  Die 
größten  uikI  kleinsten  Werte  jeder  Klasse  sind  fett  gedruckt 

Be7i:i,'iicli  der  ersteren  Versuche  ist  allerdings  aiieh  zu  beacliten,  daß 
iliesellien  in  Amerika  i^cniaclit  wurden,  und  dort  die  Konstrukteure  in  Anbe- 
tracht der  tuedrigcn  Preise  für  die  Destillate  des  Rohpetroleums  ihr  Augenmerk 
wohl  nicht  allzusehr  auf  feine  Durchbildung  der  Vergaser-Konstruktionen  lenken. 

Eine  ähnliche  Begründung  (Brennstoffpretse)  liegt  auch  vor  für  den 
Umstand,  daft  in  Amerika  weit  mehr  als  auf  dem  europaischen  Kontinent 
eine  von  den  bisher  beschriebenen  Motortypen  abweichende  Bauart  von  Fahr« 
»ugmotoren,  speziell  für  Motorbootszwecke»  Verwendung  gefunden  hat:  der 
ZweitaktmotOT. 

Die  Bezeichnung  «Zweitakhnotor"  (Moteur  i  deux  temps;  two  stroke 

engine)  wird  in  den  letzten  Jahren  von  einigen  Firmen  auch  für  ihre  Zwei- 
zylinder-Viertaktmotoren in  Anspruch  genommen;  sehr  zu  Unrecht,  da  der 
Zweitakt  dadurch  t^ekennzeichnet  ist,  daf5  die  einzelnen  Verbrennungsperioden 
einander  in  jedem  Ariieitszylinder  regelmäBig  mit  einem  Abstand  von  2  Kolben- 
liiiluMi  (tder  einer  UintIrLinnii;  toj^i'n.  Lediglich  durch  Vertnehning  der  Zylinder 
kami  also  nie  ein  Zweitaktmotor  entstellen,  el)ensuwenig  wie  /.  B.  aus  einer  ein- 
iacti  wirkenden  Daniptmaschine  eine  doppeltwirkende  wird,  wenn  man  sie  als 
Zwilling  ausführt,  obschon  bei  letzterem  doch  2  Füllungen  auf  jede  Umdrehung 
kommen.  Bei  einer  wirklichen  Zweitaktmaschine  mDssen  tatsachlich  auch 
2  Takte  zwischen  jeder  ZOndung  liegen.  Hiernach  ist  es  ebenso  unberechtigt» 
einen  doppeltwirkenden  Viertaktmotor  als  Zweitaktmaschine  anzusehen»  denn 
bei  ihm  arbeitet  jede  Zylinderseite  im  Viertakt,  und  da  die  Arbeitsphasen  der 
beiden  Kotbenseiten  nur  um  einen  Hub  gegeneinander  verschot>en  werden 

Jahibueli  dar  Autmiol>H-liMta»Mc.  19 
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können,  so  folgen  sich  die  Zündungen  innerhalb  eines  Viertaklspieles  unregel- 
mäßig einmal  nach  180*  und  das  andere  Mal  nach  720—180  =:  540*  Kurbel- 
weg.  Von  einer  Zweitaktwirkung  kann  hier  also  streng  genommen  nicht  die 
Rede  sein. 

Man  ist  indes  im  praktischen  JMotorenbau  mit  der  Zeit  dazu  Olwi^gangcn, 
alle  Einzylindermotoren,  die  auf  2  Umdrehungen  2  Verbrennung^perioden 


Fig  62  IL  03.  Duplex-Motor  Niel. 

haben,  (ihne  Rücksicht  auf  deren  zeitliche  Folge  als  Zweitaktmaschinen  anzu- 
sehen und  dementsprechend  auch  den  doppeltwirkenden  (nicht  aber  den  Mehr- 
zylinder-) Viertaktmot(»r  zu  diesen  zn  zJllilen.  Itn  Gegensatz  zu  dieser  Auf- 
fassung ist  itn  Folgenden  der  „Duplex-Motor  Niel"  nicht  als  Zweitaktmaschine, 
sondern  als  d(»ppeltwirkeiuli.'r  Viertaktmotor  aufgenommen. 

Derselbe  ist  doppeltwirkend,  derart,  daß  jedes  Zylinderende  im  Viertakt 
arbeitet.  Dabei  liegen  die  einzelnen  Kolbenspiele  ebiamter  nach  fo^tendem 
Schema  gegenOt)er: 
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I.  Takt:  Amaugung 

II.  „  Verdichtuiig 

III.  „  Verbrennung 

IV.  n  Auspuff 


vordere  Kolbenseite: 


hintere  Kolbeoseite: 
Verdichtung  oder  Auspuff 
Verbrennung  oder  Aussaugung 
Auspuff  oder  Verdichtung 
Ansaugung  oder  Verbrennung. 


Jedes  Zylinderende  hat  seine  eigenen  EinlaO-»  AusIaA-  und  Zandteile. 
Sowohl  die  Einlal&ventile  a  und  a,»  Figur  62  und  63»  als  auch  die  Auspuff- 
ventile b  und  ^1  werden  zwanglflufig  betätigt;  dies  vollzieht  die  mit  der  halben 
Geschwindigkeit  der  Kurbel  umlaufende  Steuerwelle  e,  deren  unrunde  Scheiben 
d  und  </|  unmittelbar,  also  ohne  Hebelabersetzung,  unter  die  Kegelstiele  greifen. 
Letztere  hnhcn  .im  unteren  Ende  kleine  Gleitrollen  e  und  e„  welche  verhttten 
sollen,  daü  sich  die  Ventilkegel  seitlich  zwängen.  Das  mittlere  Mischventil  / 
ist  selbsttätig  und  d'wut  beiden  Zylinderenden  j^cmeinsam.  Von  ihm  führt  ein 
Kanal  g  zu  den  Einlaüventilcii  a  und  a,,  durch  welchen  abwechselnd  die  eine 
oder  andere  Kolbenseite  das  fertige  Benzingemisch  aufsaugt.  Der  Doppel- 
unterbrecher h  für  die  elelitrisclien  Zünder  /  und  /,  wird  ebenfalls  von  der 
Steucrwclle  c  betätigt.  Die  Geschwindigkeit  wird  durch  Verlegung  des  Zünd- 
augenblickes oder  durch  Veränderung  des  Mischverhältnisses  der  Ladung  ge- 
regelt, beides  von  Hand. 

Arbeitszylinder  und  vorderer  Zylinderdeckel  sind  mit  Wassermänteln 
versehen,  die  so  miteinander  verbunden  sind,  dafl  das  KUhlwasser  zuerst  den 
Deckelmantel  durchlaufen  rou6,  bevor  es  den  Zylinder  umspOlt  Eine  sehr 
wirksame  Kühlung  des  vorderen  Deckels  ist  zur  Eriialtung  der  darin  sitzenden 
StopfbQchse  fllr  die  Kolbenstange,  die  ja  bei  jedem  vierten  Hube  durch  die 
heißen  Verbrennungs^gase  stark  erhitzt  wird,  ganz  unerläßlich.  Der  hintere 
Zylinderdeckel  hat  keine  Wasserkühlung. 

Das  Kiirbc!geh:Uisc  und  die  Geradführung  sind  staubdicht  geschlossen, 
in  erstereni  befindet  sich  wie  gewöhnlich  das  Ölbad  für  das  Kurbeigefriebe 
und  den  Krcuzkupf.  Der  Arbeitszylinder  hat  seinen  besonderen,  selbsttätigen 
-TropfiVler,  dessen  untere  Öffnung  mit  einem  kleiaca  Rikkschlagvmti!  zum  Ab- 
iialten  der  gespamUeu  Verbrennungsgase  versehen  ist.  Die  auf  den  Kurbcl- 
armeii  sitzenden  runden  Schwungscheiben  dienen  auch  zum  Ausgleich  der 
durch  die  bewegten  Teile  hervorgerufenen  Schleuderkrflfte.  SchlieBHch  sei 
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noch  auf  die  leicht  lösbare  Befestigung  der  Ventilgehäuse-  und  Kurbelkammer- 
deckel hingewiesen,  worauf  gerade  bei  Fahrzeugmotoren  kaum  genug  Rflcksicht 
genommen  werden  kann. 

Der  Niel-Molor  wird  außer  als  ortfestc  Kraftmaschine  gegenwärtig  für 
Fahrzeuge  nur  in  einer  Größe  von  fnlf^enden  Vcriiiiltnisscn  i^ebaut: 

Nennleistung  6  PS.-Std.  bei  600  Min.  Umdreliung 

Zylinderbohrung  145  mm,  Kulbcnhub  120  mm 

Gewicht  des  Motors  einschl.  Schwungrad  und  Zubehör  180  kg 

Gewicht  des  Schwungrades  allein  SO  kg. 
Einen  wesentlichen  Schritt  vorwärts  machte  das  Zweitakt-PrinzIp  durch 
die  Verwendung  des  Kurbelgehäuses  als  Verdichtungsraum,  welche  nach  der 
Patentliteratur  zuerst  von  Jul.  Söhnlein  in  Wiesbaden  durchgefOhrt  wurde. 
Die  Maschine  wurde  vorbildlich  fOr  eine  ganze  Reihe  Zweitaktsysteme  und 
unterschied  sich  vorteilhaft  von  den  mit  komplizierten  und  teueren  Steuerungs- 
vorrichtungen versehenen  Viertaktmotoren. 

Inzwischen  fielen  zu  Anfang  der  90er  jnlire  die  grundlegenden  P.itente 
Otto's.  Alles  stürzte  sich  jetzt  auf  das  gcwinnvcrheiüendc,  nunmehr  freige- 
gebene Viertaktsystem,  das  ja  in  tansenden  von  Exemplaren  ausgeführt  war 
und  so  ohne  SLhvvierii^keii  nach-  und  weitergebaut  werden  konnte.  So  blieb 
allmählich  die  Erfindung  Söhnieins  auf  demselben  Standpiitikte  steilen,  znmal 
auch  der  Erfinder  weisen  nndauernder  Krankijcit  Deutschland  verlassen  niuUte 
und  cni  Bruder  desselben,  ileinricli  Söhniein  in  Wiesbaden,  den  Weiterbau 
des  Zweitaktsystems  in  die  Hand  nahm. 

Jedoch  war  die  Aufgabe  in  den  letzten  Jahren  bedeutend  schwieriger 
geworden.  Ais  die  Entwicklung  des  Vtertaktsystems  nicht  mehr  durch  Patente 
gebunden  war,  hatte  sie  selbstverständlich  infolge  der  Bestrebungen  einer 
groSen  Anzahl  tflchtiger  Fachmänner  gewaltige  Fortschritte  gemacht.  Während 
also  damals  der  »Söhnlein-Motor"  nur  einen  verhältnismäßig  schwachen 
Gegner  vorfand,  hat  er  jetzt  gegen  einen  mit  allen  Mitteln  der  Technik  ge- 
rüsteten anzukämpfen.  Besonders  in  Bezug  auf  geringen  Brennstoffver- 
brauch waren  beim  Viertakt  große  Erfolge  erzielt,  in  dieser  Hinsicht  war 
der  Zweitakt-Motor  zurückgeblieben.  In  einem  Lande  wie  Nordamerika, 
das  Uber  billiges  Gas  und  wohlfeile  Brennöie  verfügt,  hatte  man  ja  auch 
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keinen  Grund,  in  dieser  Richtung  auf  äußerste  Sparsamkeit  zu  sehen.  So 
wurde  dort  das  „Zweitakt-Prinzip"  daselbst  ausgeführt,  erwarb  sich  Freunde 
und  wird  zum  Betrieb  von  Luxusbooten  vielfach  benutzt.  Man  nimmt 
eben  dort  den  in  Amerika  weniger  in  die  Wagschale  fallenden  Mehrver- 
brauch und  jeweilige  Durchschlüge  gern  in  den  Kauf,  da  man  dafür  die  Vor- 
teile des  geringen  Gewichtes,  der  kleinen  Rauminanspruchnahme  sowie  des 
billigen  Anschaffungspreises  hat. 


Auf  dem  europäischen  Kontinent  jedoch,  wo  infolge  der  hohen  Brenn- 
stoffpreise der  Kampf  um  das  Liter  oder  das  Gramm  mit  größter  Erbitterung 
geführt  wird,  wo  die  Güte  der  Maschine  fast  nur  nach  dem  Brennstoffver- 
brauch beurteilt  wird,  da  mußte  mit  allen  Mitteln  danach  gestrebt  werden, 
auch  in  diesem  Punkte  mindestens  ebenbürtig  zu  werden.  Die  Aufgabe,  den 
Zweitaktmotor  zu  einer  den  modernen  Ansprüchen  genügenden  sparsam 
arbeitenden  Maschine  zu  entwickeln,  ist  keine  leichte.    Im  Gegenteil,  die  sich 


Fig.  64.  Sühnicin-Zweilakt-Wagcnmotor. 
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auftürmenden  Sdiwierigkeiten  scheinen  beinahe  unüberwindlich.  Einzelheiten, 
die  beim  Viertaldsystem  langst  zur  Volllcommenheit  gediehen  sind  und  auch 
in  ihrer  Anwendung  auf  den  Zweltaictmotor  Erfolg  versprechen,  enttäuschen 
vollständig  und  erfordern  neue  Lösungen.  Die  Bildung  des  Gemisches^  dessen 
EhifDhrung  und  Zündung^  die  Beseitigung  der  Verbrennungsrttckstande.  das 
Ausspülen  der  Zylinder,  Beseitigung  und  sichere  Vermeidung  der  Durchschlage 
nach  dem  Pumpraum,  die  Schmierung  des  Arbeltszylinders,  die  Abfuhr  der 
durch  die  stetig  sich  sdmeller  als  beim  Viertakt  folgenden  Zündungen  ent- 
wickelnden Wärme,  dies  und 
vieles  andere  stellen  ganz  beson- 
dere Anforderungen. 

Der  „Söhnlein"  Zweilakt- 
Wagenniotor  mit  zwei  neben- 
einander stellenden  Zylindern, 
deren  Arbeitsicolben  auf  zwei 
um  180"  versetzte  Kurbeln  wir- 
ken, erzielt  bei  jedem  Vorwärts- 
gang  jedes  Kolbens  einen  Kraft- 
impuls, es  kommen  also  auf 
Fig.  €6  u.  66.  SöhDicin-Zweitakt-Wagenmotor.     jede  Umdrehung  der  Kurbelachse 

zwei  Explosionen.  AuSerdem  sind  die  bewegten  IMassen  vollständig  aus- 
geglichen. 

Die  Maschine  ist  nämlich  praktisch  ventilfrei,  da  sie  keinerlei  dem 
Explosionsdruck  oder  heißen  Gasen  ausgesetzte  Ventile  besitzt  und  somit  eine 
der  Hauptstörungsqucllen  beim  Viertakt-Motor  beseitigt. 

Die  Kurbelachse  7  ist  in  drei  gasdichten  Lagern  2,  3  und  4  gelagert  und 
in  dem  üeliäuse  5  derart  eingekapselt,  daß  zwei  gasdichte  Räume  6  entstehen, 
in  Verbindung  mit  dem  Arbeitskolben  7  dienen  diese  Räume  6"  dazu,  die 
Ladung  anzusaugen  und  in  den  Arbeitszylinder  zu  befördern. 

Bei  Emporgang  des  Kolbens  7  entsteht  in  dem  allseitig  geschlossenen 
f^impraum  6  ein  Unterdrück,  welcher  das  Einlaßventil  //  aufsaugt  Durch 
dieses  tritt  eine  geringe  Menge  Brennstoff  in  den  Vorraum  10  ein.  Kurz  bevor 
der  Kolben  7  seinen  oberen  Totpunkt  erreicht,  legt  seine  Unterkante  die 
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Öffnung  12  in  der  Zylinderwand  frei,  äußere  Luft  stürzt  in  die  Kammer  6  und 
bringt  darin  Atmosphärenspannung  hervor.  Beim  jetzt  erfolgenden  Niedergang 
des  Kolbens  wird  zunächst  die  Öffnung  12  wieder  verdeckt,  sodann  die  Luft 
im  Pumpraum  schwach  zusammengedrückt  und  teilweise  in  den  Vorraum  10 
gedrängt,  wo  sie  mit  dem  vorhandenen  Brennstoff  das  Explosionsgemisch 
bildet.  Kurz  bevor  der  Kolben  den  unteren 
Totpunkt  erreicht,  sind  die  Gase  derart  ver- 
teilt, daß  die  Kammer  6,  der  Kanal  8  sowie 
der  obere  Anfang  des  Kanals  9  mit  reiner 
Luft  gefüllt  sind,  während  im  unteren  Teil  des 
Kanals  9  sowie  im  Vorraum  10  bis  an  den 
Arbeitskolben  Gemisch  aus  Luft  und  Brenn- 
stoff enthalten  ist.  Beim  weiteren  Sinken  des 
Kolbens  7  legt  seine  Oberkante  die  Auslaß-' 
Öffnung  14  frei,  die  im  Zylinder  befindlichen 
hochgespannten  Rückstände  der  übrigen  Ex- 
plosion entweichen  mit  groüer  Geschwindig- 
keit durch  das  Rohr  16  ins  Freie  und  dehnen 
sich  dabei  bis  unter  Atmosphärenspannung 
aus.  Kurz  nachher  legt  der  Kolben  die  Einlaß- 
öffnung 18  frei,  die  bereits  schwach  kom- 
primierte Ladung  strömt  in  den  Zylinder  ein, 
indem  sie  durch  den  auf  dem  Kolben  befind- 
lichen Aufbau  17  nach  oben  gelenkt  wird. 
Beim  Emporgang  des  Kolbens  werden  die 
Öffnungen  18  und  14  nacheinander  verdeckt, 
das  im  Zylinder  befindliche  Gemisch  stark  verdichtet  und  sodann  mittels  des 
elektrischen  Zünders  19  zur  Explosion  gebracht. 

Der  mit  dem  Pumpraum  in  offener  Verbindung  stehende  Vorraum  10 
dient,  wie  ersichtlich,  dazu,  das  gesamte  Brenngas  aufzunehmen.  Derselbe  ist 
bei  Spiritus-  und  Petroleumbetrieb  mit  einem  durch  Auspuffgase  geheizten 
Mantel  20  umgeben  und  erfüllt  so  einesteils  den  Zweck  eines  Vergasers  und 
Gemischbilders,  andernteils  hindert  er  das  Brenngas,  in  die  Kurbelkammer  16 


Fit;.  67.   Lozicr-Zwcilakt- Bootsmotor. 
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einzutreten.  Es  wird  dadurch  eine  AbicQlilung  des  Gemisches  an  den  grofien 
kalten  Wandungen  und  ein  Niederschlagen  des  Brennstoffes  in  flOssiger  Form, 
ferner  Berührung  und  Verunreinigung  mit  SchmierOl  vermieden.  Auch  beugt 
der  Vorraum  RttdczOndungen,  sogenannten  Durchschlägen,  in  der  Kurbel- 

kammcr  vor. 

Um  denjenigen  Lesern,  welchen  der  Zweck  des  Ablenkers  auf  der  oberen 
Kolbenseite  nicht  ganz  klar  ist,  noch  ein  anschauliches  Bild  von  der  Wirkungs- 
weise desselben  zu  machen,  sei  liier  auf 
die  Fig.67  hingewiesen,  welciie  einen Seiinitt 
durch  den  amerikanischen  Lozier- Boots- 
motor darstellt,  eine  Anwendung  des 
Söhnlein-Prinzips  für  Boots-Motoren.  Die 
Figur  zeigt  diejenige  Stellung  des  Zweitakt- 
Motors  mit  Kurbelverdichtungskammer,  bei 
welcher  das  eintretende  Gemisch  durch  den 
Ablenker  nach  oben  in  die  Gegend  des 
Zanders  gerichtet  wird,  wahrend  rechts  bei 
/  noch  die  letzten  Verbrennungsabgase 
hinaustreten. 

Um  ein  Austreten  auch  unverbrannter 
Gase  in  diesem  Momente  zu  verhindern, 
Flg.  68.  KörtinK-Zwciiakt-Kalmeinmotor  wird  bei  einigen  Systcnieii  vor  Hiiitritt  der 
„System  Ilaulf*.  frischen  (iase  eine  Schicht  .Spiiliiilt  in  den 

Zylnuler  gepreßt,  was  hcsoiulcrs  bei  ortfesten  groüercn  Motoren  der  Fall  ist. 
Am  aLisgL[iiagtesten  scheint  dieses  Prinzip  bei  dem  Öclielhäuser  Motor  mit 
zwei  Kolben  in  einem  Zylinder  zu  sein,  wo  die  Schiclitung  der  Luft  und  Ver- 
brennungsgase erwiesen  ist 

Für  Fahrzeugmotoren  wird  diese  Spttlluft  vor  Eintritt  des  karborierten 
Gemisches,  beispielsweise  beim  Körting'schen  Zweitakt- Motor  angewandt, 
welcher  Öffentlich  zum  ersten  Male  auf  dem  Pariser  »Salon*  1903  im  Befriebe 
voii^hrt  wurde. 

Dieser  Motor  arbeitet  in  folgender  Weise: 

Beim  Hochgange  des  Kolbens  a  entsteht  im  Kurbelgehäuse  b  eine  Luft- 
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leere;  sobald  die  Öffnung  es  freigelegt  hat,  gelangt  von  hier  aus  durch  die 
Vergaserzuleitung  das  Gemisch  in  den  Kuibelraum;  bevor  diese  Öffnung  voll- 
standig  freigelegt  ist,  werden  die  beiden  Offnungen  g  und  ä  durcli  eine  Aus» 
liOlilung  /  des  Kotbens  miteinander  verbunden.  Die  Öffnung  d  steht  in  Ver- 
bindung mit  der  atmosphärischen  Luf^  und  infolge  der  Luftleere  im  Kurbel- 
gehause tritt  durch  d  fg  Luft  in  den  Kanal  h  —  beim  Niedergange  schlieftt 
der  Kotben  diese  Ofbiung  wieder,  sodann  legt  der  Kolben  wieder  beim  Nieder- 
gange  die  Auspuff()ffnung  n  frei,  wodurch  die  verbrannten  Oase  austreten  und 
der  Druclc  im  Zylinder  dem  atmosphärischen  gleich  wird.  Beim  weiteren  Ab- 

wärtsgang  legt  der  Kolben  die  Öffnung  g 
frei,  wodurcli  das  verdichtete  Geiniscli  der 
Kiirbclkamnier  l>  in  den  Verbreniuingsraum 
eintritt,  doch  schiebt  das  verdichtete  Ge- 
misch vor  sielt  lier  die  Saule  unvcnnischter 
Luft  des  Kanals  //.  Diese  Luft  trifft  den 
Ablenker  des  Kolbens  und  geht  in  der  Rich- 
tung der  Pfeile  nach  oben,  wobei  sie  den 
Rest  der  verbrannten  Gase  aus  dem  Ver- 
Fig.  ».  Schema  des  Kortingschcn    brennungsraum  hinausdrückt 

Zweitakt-Fahrzcugmotofs.  Die  Spttiluft  des  Kanals  A,  welche  zu- 

erst eintritt,  verhindert  dabei  eine  Entzündung  der  Neuladung  an  den  ROcIc- 
ständen  der  vorhei^henden  Verbrennung. 

Der  Bau  von  stationären  Maschinen  hat  ergeben,  daß  der  Viertakt  in 
allen  GrötSen  dem  Zweitakt  an  Ökonomie  und  Zuverlässigkeit  überlegen  ist. 
Industrielle  Unternehmungen,  welche  früher  den  Bau  von  Zweitaktmotoren  idier- 
noinniLii  haben,  sind  zum  Vieriakt,  und  bei  großen  Typen  zum  doppeltwirken- 
den Vieriakt  übergegangen. 

Die  vielfach  bestehenden  Miiiiyel  des  ZwcitakttiKiturs  (Diirchschlai,'en, 
geringe  OkoiiDniie,  ;;rnl.)e  Beansprucliiiiii^  der  Aiispiiffsclilitze,  Schwierigkeil  bei 
Kühlung  der  Auspuffscliiit/.e  etc.)  scheinen  ihn  nicht  geeignet  zu  machen,  den 
Viertaktmotor  aus  seiner  führenden  Stellung  als  Betriebsmaschine  von  Selbst- 
fahrern zu  verdrangen. 
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Die  Dampfautoiiiobileii  fUr  PerNononheförderuug. 

Von  Civilingenieur  Ad.  AUmann,  Berlin. 

Elnleituiig. 

Clarkson  behauptet  im  Engineer')  in  seinem  Artikel  „Über  die  Eni- 
Wickelung  der  modernen  Automobilen",  man  setze  sich  als  Verteidiger  der 
Dampfwagen  vielfach  der  Gefahr  aus»  für  eine  Art  Sonderling  geltalten  zu 
werden  oder  für  einen  Menschen,  der  an  den  Masern  oder  einer  anderen 
Kinderkrankheit  leidet 

Tatsächlich  herrscht  Uber  das  Wesen  der  heutigen  Dampfautomobile  auch 
in  Kreisen,  die  mit  dem  Automobilwesen  allgemein  vertraut  sind,  eine  grofte 
Verwirrung  der  Anschauungen;  hierin  ein  wenig  Wandlung  zu  schaffen,  vor- 
gefaßte oder  mißverstandene  Anschauungen  zu  Gunsten  der  Dampfautomobilen 
aufzuklären,  ist  der  Zweck  dieses  Aufsatzes. 

Ich  kaiui  mich  aber  bei  der  Fülle  des  Stoffes  an  dieser  Stelle  nur  mit  einem 
einzelnen  Abschnitt,  nämlich  mit  Dampfautomobilen  für  den  Persdnen- 
transport  und  weiter  auch  nur  mit  solchen  beschäftigen,  die  mit  flüssigem 
Brennmaterial,  Benzin,  Petroleum,  Spiritus  etc.  i;elieizt  werden. 

Auch  auf  diesem  enger  begrenztem  Gebiete  sind  in  der  letzten  Zeit  so 
wesentliche  Fortschritte  gemacht  worden,  daß  die  Befähigung  der  Dampf- 
wagen mit  den  Oasautomobilen *)  in  einen  berechtigten  Wettbewerb  zu  treten 
wohl  von  keinem  wirklichen  Kenner  beider  Systeme  mehr  abgeleugnet 
werden  kann. 

Zunächst  mochte  ich  anführen,  daß  aus  den  amerikanischen  Werken  der 

0  Devetopments  tn  AdtomobHe  ConstracHon.  Tlie  Etisineer.  Sept  1903. 

')  Ich  will  die  mit  KxpIosiiinsniniDron  versehenen  Automobilen  in  diesem  Artikel  im 
Cqsensatz  zu  Oamplautoniobilen  mit  „Qasautomobilen"  bezeidmen,  da  der  Motor  Ja  streng 
fcnonmitii,  «in  Oasmotor  Ist 
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Locomobile  Company  of  America,  Reading  Steam  Carriage,  Victor  Automobile 
Weston  Steam  Cars,  Presscott  Automobile»  Century.  Stanleys  etc.  nach  meiner 
Kenntnis  in  den  3  letzten  Jahren  mehr  als  9000  Fahrzeuge  der  Slanley- 
Type  in  den  Verkehr  gebracht  worden  sind,  die  sich  trotz  aller,  diesem 
System  noch  anhaltenden  Mangel,  auf  die  ich  spater  zurOckkomme,  verhältnis- 
mäßig gut  bewahrt  haben,  was  ich  zum  Teil  aus  eigener,  praktischer  Erfahrung 
bestätigen  kann.  Wenn  trotzdem  neuerdings  auch  die  Qasautomobile  in 
Amerika,  nach  deutscliem  Muster  gebaut,  mehr  und  mehr  Verbreitung  findet, 
so  liegt  dies  daran,  daß  die  bisherigen  Slanicy-Dampfwagcn  nur  bescheideneren 
Anforticrungcn  genügen  können,  eigentlicli  nur  für  sehr  leichte  Wagen,  für 
kleine  Belastungen  und  kleinen  Aktionsradius  Vcrwendunii  finden. 

Was  an  der  Dampfautomobile,  der  üasaiitomdbile  gegenüber,  iiberkgen 
ist,  ist  der  wesentlich  einfachere  Mechanismus,  die  groLUre  Ver- 
laiilichkeit  im  Betrieb,  die  wcseiitiicli  geringere  Abnützung  und 
Reparaturhedttrftigkeit  und  endlich  die  fast  vollkommene  GerSusch" 
und  Geruchlosigkeit  Auch  die  Behandlung  der  Dampfautomobilen  ist 
eine  einfachere,  wie  die  der  Qasautomobilen.  Den  Fabrikanten  entstehen  beim 
Exportieren  solcher  Dampffahrzeuge  nach  fremden  Landern,  nicht  die  Schwierig- 
keiten, wie  dies  bei  Gasautomobilen  vielfach  der  Fall  ist,  da  sich  überall 
Leute  finden,  welche  mit  der  Behandlung  von  Dampfmaschinen  und  Kesseln 
vertraut  sind  und  die  dann  mit  Hilfe  einer  einfachen  Instruktion  die  regeU 
rechte  Inbetriebsetzung  und  Wartung  des  Dampfautomobils  sehr  bald  besorgen 
können. 

Die  Gej^ner  der  Dampfnntomnhilen  führen  als  Systcmfehlcr  der  letzteren 
die  Anwesenheit  eines  iHc  ü.xplnsinii^i^efahr  in  sich  bergenden  Dampfkessels 
an;  auch  ladein  sie  das  Vnrhaiulunsein  oms  (jllcncn  Teuers  unter  dem  Kessel 
und  die  Uaniit  aiigel'lich  vcrknüiiftc  Brandgefahr,  -  endlich  wird  als  bedenk- 
licher Punkt  zum  Naciileil  der  Danipfautoniobile  die  mögliche  Kesselsteinbildung 
fDr  den  Dampfkessel  angeführt,  und  es  wird  behauptet,  daß  die  Betriebskosten 
bei  Dampfautomobilen  großer  sind,  wie  beim  Gasautomobil. 

Diese  angeblichen  Nachteile  sind  aber  zum  allergrößten  Teil  in  Wh-k- 
lichkeit  eingebildete;  wer  hat  z.  B.  bis  jetzt  je  von  der  Explosion  eines 
Automobilkessels  oder  von  einer  Feuersbrunst  im  Dampfautomobil  etwas, 
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Positives  gehört?  —  Ich  werde  ferner  nachweisen,  daL^  die  Ül<unumic  der 
Dampfautomobilen  keineswegs  unter  allen  Umständen  eine  geringere  sein  muß, 
wie  bei  den  Qasautomobileit  und  gegen  das  Abseteen  von  Kesselstein  gibt 
es  wiitsame  und  unbedingt  verlaßliche  Mittel. 

Ich  gelie  Iceineswegs  so  weif,  behaupten  zu  wollen»  daß  das  Dampf- 
automobil  das  Gasautomobii  jemals  vollkommen  verdrangen  leönnte,  wohl 
aber  behaupte  ich,  daft  sich  die  verstandig  konstruierten  Dampf- 
automobilen  sehr  bald  in  erheblichem  Maße  einführen  werden,  daß  sie 
z.  B.  fOr  rein  praktische  Zwecke  in  absehbarer  Zeit  wahrscheinlich  in  größerem 
Umfange  Anwendung  finden  werden,  wie  Gasautomobilen. 

Zuzugehen  ist,  d.iLi  sehr  viele  der  bisher  bekannten  Dampfautomobilcn  in 
Bezug  auf  den  Bremimaterialverbrauch  unwirtschaftliciier  arbeiten  wie  die 
Gasautoniohilen;  es  liet^t  dies  aber  keineswegs  am  SyNteni ,  sondern  an 
Konstruktiunsinänijjcln  besonders  in  den  Motoren.  Man  ilarf  auch  nielit 
vergessen,  daü  die  Üaniprautuniobilea  zur  Zeit  nocli  in  liölicreni  Grade  in  ihren 
Kinderschuhen  stecken,  wie  dies  bei  den  Gasautomobilen  der  Fall  ist 

A.  Bremuiiatorialvci'braiicli  von  ihiiiiitrautuiuuUiicu  im 
Vergleich  zn  OtUMiutaiiiobileiL 

Daß  ein  Explosionsmotor  bei  gleicher  Leistung  erheblich  weniger  Betriebs- 
material gebraucht,  wie  ein  gleich  starker  Dampfmotor,  ist  eine  nicht  zu  be- 
streitende Tatsache;  dies  trifft  aber  nicht  in  vollem  Umfange  für  Automobil- 
motnrc  zu,  weil  die  Wirtschaftlichkeit  der,  für  die  meisten  Gasautomobilen 
benutzten,  Explosionsmotoren  den  station;'ircn  Explosionsmotoren  für  Industrie- 
betriebe etc.  tjegeniihcr  sehr  crhehlicii  zurückstellt. 

Der  Motor  eines  gewöhnlichen  üasaiitoni<»biles  verbraucht  per  Pferde- 
kraft und  Stunde  70  100",,  mehr  Brennnialcrial,  wie  ein  langsam  laufender 
Industrieexplosionsmotor,  einerseits  wegen  der  liolieii  Kulbeugesclivvindigkcit 
der  Falir/eugmotore,  andererseits  weil  man  bei  letzteren  die  hohen  Ver- 
dichtungsspannungen der  Industriemotore,  die  den  geringen  Brennmaterial- 
verbrauch begünstigen,  nicht  verwenden  kann,  da  so  konstruierte  Motore  fUr 
Automobilzwecke  zu  schwer  wQrden.  Ferner  muß  beiUcksichtigt  werden,  daß 
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die  bis  heute  nocii  unentbehiüchen  KraflQbertragungs-Organe  des  Oasauto- 
mobils. Kupplung,  Qetriebelcasten  etc.  einen  melir  oder  minder  hohen  Prozent- 
satz der  Leistung  des  Motors  durch  Reibung  verzehren,  im  Gegensatz  zum 
Dampfeutomobil,  welches  dieser  Kraft  absorbierenden  Organe  nicht  bedarf. 

Ich  will  mich  aber  nicht  auf  so  allgemeine  Ausführungen  beschranken 
sondern  auf  Orund  nachfolgender  Berechnungen  den  direkten  Beweis  fOr 
seine  Behauptungen  erbringen. 

Vergleichen  wir  zwei  Fahrzeuge  mit  einander,  von  denen  das  eine  ein 
Oasautomobil,  das  andere  ein  Dampfautomobil  sei.  Das  erstere  mOge  einen 
zweicylindrigen  Benzinexplosionsmotor  besitzen,  dessen  Dimensionen  105  Cf- 
linderdurchmesser,  130  Hub  sitid,  der  Motor  soll  WO  Touren  per  Minute 
machen.  Vom  Dampfautomobil  nehmen  wir  an,  daB  es  mit  einem  einfach 
wirkenden  Dreicy!inderdanipf[iit)t()r  eines  neuen  Systems,  75  Cylinderdurch- 
messer,  90  Hub,  600  Touren  per  A\iniite  ausgerüstet  sei.  Die  Kcsselspannung 
soll  17  Atm.,  die  Admissionsspannung  15  Attn.  hetragen,  den  Expansionsgrad 
im  Motor  denken  wir  uns  so  eingestellt,  daß  jedes  Autümobil  ein  und  die- 
selbe Fahrgeschwindigkeit  besitzt. 

Die  beiden  Motorwagen  sollen  in  Bezug  auf  Eigengewicht  und  Besatzung 
Uberein^nunen,  «  soll  jeder  in  behiebs^igem  Zustande  1000  kg  wiegen 
Die  letztere  Annahme  fallt  zu  Ungunsten  des  Dampfwagens  aus,  da  dieser 
in  modernster  AusfDhning  erheblich  leichter  gebaut  werden  konnte,  wie  das 
Gasautomobil. 

Die  folgenden  Berechnungen  sollen  mit  Hintenansetzung  ganz  besonderer 
Genauigkeit  nach  Möglichkeit  so  durchgefahrt  werden,  daB  sie  auch  von 
solchen  Lesern  kontrolliert  werden  können,  die  sich  sonst  nicht  berufsmäßig 

mit  mathematischen  Berechnungen  befassen. 

Der  Explosionsmotor  wird  bei  den  oben  angegebenen  Dimensionen  nach 

der  vereinfachten  Formel 

N  -2.3,2 ff  — 2.3,2.0,105-  0,13.8(10     nind  7,5  HP 
leisten;  hierbei  ist:  ;V  F'ferdestürke,  rf  Cyiindcrdurchmesser  in  Metern,  s  Hub  in 
Metern,  n  Tourenzahl  per  Minute. 

Von  dieser  Kraiueisiuiig  des  Motors  gehen  aber  mindestens  20  durch 
Reibungsverluste  im  Getriebe  verloren  (bei  den  meisten  Gasautomobilen  ist 
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der  Verlust  ein  wesentlich  höherer),  sodaß  zur  direkten  Schubarbeit  des  Wagens 
nur  noch 

0,8.7,5      Ü  HP 

Qbrigbleiben.  Diese  Kraft  wird  dem  Gasautomobil  auf  einer  Straße,  die  aus 
Pflasterbeschaflenheit  (0,02)  und  2  "  „  Steigung  einem  Koeffizienten  ("  +  ^) 
=  0,04  entsprich^  d.  h.  auf  einer  gut  gepflasterten  und  wenig  ansteigenden 
Straße  nach  Formel 

eine  Pahigeschwindigkeit  von  V=  ^~|~^ö4~  abgerundet  40  Kilometer 
per  Stunde  verleihen. 

Rechnet  man  als  Durchschtiittsvcrbrauch  pro  HP  und  Stunde  fflr  den 
iMotor  dieses  Gasautomobiis  G;,6  kg  Benzin  und  den  Benzinpreis  per  Kilogramm 
zu  34  Pfg.,  so  kostet  ein  so  zurückgelegter  Kilometer  lediglich  anBrennmaterial 

Tatsüthlich  ist  dieser  Verbrauch  genug  uud  nur  vveuig  Automobilwerke 
werden  bei  Lieferung  eines  Automobils  solcher  Art  eine  Garantie  für  diesen 
Verbrauch  übernehmen  wollen. 

Dem  RegeuiiUer  will  ich  luin  den  Verbrauch  des  oben  vorausgesetzten 
D  a  m  p  f  a  u  t  u  m  o  b  i  I  e  s  unter  gleichen  Grundbedingungen  ausrechnen;  hierzu 
muß  ich  Folgendes  vorausschicken: 

Der  Reibungsvcriust  ist  beim  Dampfautomobil,  wie  bereits  erwähnt,  durch 
Fortfall  der  Kupplung  und  des  Qetriebekastens  ein  wesentlich  geringerer  als 
beim  Gasautomobil;  nach  einigen  von  mir  angestellten,  wenn  auch  nur  rohen 
Eimittelungen  verhalten  sich  die  Reibunpverluste  von  Dampfautomobilen  zu 
Gasautomobilen  annähernd  wie  7,5:20l 

Ist  demnach,  wie  urir  beim  Gasautomobil  annahmen,  die  zum  Fahren 
nötige  Schubkraft  6  HP,  so  braucht  der  Motor  des  Dampfautomobiies  nur 

6+  "^'^=<WeiIP  zu  leisten. 

Eine  mit  variabler  Expansion  versehene,  einfach  wirkende  Dreicylinder- 
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maschine  von  75  Cylinderdurclimesser  und  90  Hub,  wie  sie  vorstehend  an- 
genommen wurde,  wOrde  fOr  die  Leistung  von  6,6  HP  bei  einer  Admissions- 
spannung  von  15  Atm.  —  wobei  2  Mm,  für  AbicfUiiung  und  Drosselung  als 
verloren  betrachtet  sind  —  emen  Fflllun^rad  erfordern,  der  sich  wie  folgt 

berechnet: 

Nehmen  wir  die  normale  Geschwindigkeit  des  Motors  zu  GW  Touren  an, 

so  ist  die  Kolbengeschwindii;kcit  cict  Maschine 

tt.s     600.0,09      ,  -  «  ,  j 

e  =       =  -  20     =  1.8  m  per  Sekunde. 

Bei  einem  Wiritungsgrad  von  ü,85  berechnet  sich  nun  in  der  Leistungs- 
formel für  diese  Maschine: 

xr.  .  3. »<./.(/?<■  -vl^ 
~  2  75 

N.2.75 
P'-'^  3.,.f.c 
,  6,6  2 . 75         .  ^_ 

3.0,85.44. 1,8 

Setzt  man  q      1,3,  so  wird  pi     4,85  +  1,3    -  5,15;  andererseits  ist: 

pi  =  kp=^  k.  10,  demnach  A  ^       ^  0ß2. 

Dieser  GrOSe  k  entspricht  ein  FDIlungsgrad,  der  zwischen  0,08  und  0,1  liegt. 
Bei  dem  Fftllungsgrade  von  0^1  berechnet  sich  der  (nützliche)  Dampf- 
verbrauch per  Sekunde  wie  folgt: 
S,  ~  Q.n.s.f". 

F=OJ0a2 . 7.8  ( +  0.05     g  ,'5  )  0,0375. 

Hieraus  folgt:  5,  -  0.0133  kg  per  Sekunde. 

Schwieriger  ist  es,  den  Dampfvcrlust  zu  berechnen;  da  diese  umfang- 
iciclic  und  nm  Teil  kompiiziertc  Rechtnintf  über  dun  Rahmen  dieser  Abhand- 
lung hinausgehen  würde,  so  neiinie  icii  als  Hocii-stinati  des  walirscheinlichen 
Danipfverlustes  dasselbe  Gewicht  an,  wie  es  sidi  bei  dem  oben  ausgerech- 
neten Dampfverbrauch  ergab,  sodaß  der  gesamtesekundliche  Dampf- 
verbrauch auf  0^0266  kg  und  der  standliche  Verbrauch  auf  0,0266.3600 
^  95,7      zu  schätzen  ist. 
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Wir  müssen  nun  feststellen,  wieviel  Brennmaterial  erforderlich  ist, 
um  die  eben  bt'reclinete  Dampfmcnj^c  zu  erzeugen,  niso  die  Verdampfungs- 
ziffer des  DampfcTzciigers  ermitteln.  Als  Brennmaterial  setzen  wir  Benzin, 
Petroleum  oder  Spiritus  voraus. 

Nennt  man  jc  die  Verdampfungsziffer,  so  ist  bekanntlich: 

t:  W 

X  =  - 

>.  -   /„  -t  U'  /o) 

In  dieser  Formel  bedeiittt  *  ein  Koeffizient,  welcher  denjenigen  Prozent- 
satz des  gesamten  Brennmaterials  ausdrtickt,  der  wirklich  zur  Oampfbildung 
verwendet  wird.  Da  bei  der  Anwendung  genannter  flüssiger  Brennmateriafieti 
vollkommene  Verbrennung  ohne  Verbleib  von  Rückständen  stattfindet,  so 
können  wir  diesen  Koeffizienten  i;  mit  1  annehmen. 

W  ist  die  Zahl  der  Wirmeeinheiten  des  verwendeten  Brenn- 
materials, l  die  Anzahl  der  Wärmeeinheiten,  die  notwendig  sind,  am  1  kg 
Wasser  von  0*  C.  in  Dampf  der  verwendeten  höchsten  Kesselspannung,  also 
hier  /  200*  za  verwandeln.  Ä  beträgt  in  diesem  Fall  X  ^  5  +  0^  .200 
=  fl67A 

to  ist  die  Temperahir  des  Speisewassers,  die  wir  mit  70*  annehmen 
können,  da  bei  dem  angenommenem  Dampfwagensystem  heiftes  Kottden> 
sationswasser  zum  Speisen  des  Kessels  benutzt  wird. 

w  ist  ein  Koeffizient,  der  erfahrungsgemaft  0^  betrügt 

Setzt  man  nun  fOr  W  Ukr  Benzin  II 000,  fttr  Pefroleum  10500  und  für 

90"^igen  Spirihis  6500  ein,  so  eigeben  sich  folgende  Verdampfungs- 

ziffern: 

1.  fttr  Benzin  x 

2.  fOr  Petroleum  X 

3.  für  Spiritus  x 

Unter  Zugrundelegui^  dieser  Verdampfungsziffern  berechnet  sich  die 
Brennmaterialmenge  zur  Erzeugung  von  95,7  kg  Dampf  per  Stunde: 

Jahrbneli  d«r  AutomobtMndiNtrl«.  18 


1.11000  ^ 
667,5-  7U  t  U,2(130)  *^ 

 iMOsqo  

667,5  -  70 +0^(130)  ~ 

_  J  .6500   

667,5  —  704-0.2(130)  ' 
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2.  fflr  Petroleumheixung 


3.  bei  Spiritusheizung 


1.  bei  Benzinfeuerung 


95,7 

17,6 

95,7 
16.8 
95,7 
104 


=  5,7  kg. 


^9,2  kg. 


Aus  diesen  Verbrauchs^Ziffern  lassen  sicli  jetzt  die  Kosten  per  Kilo- 
meter bereclinen: 


gegen  S,8  Pfg.  beim  GasautomobiIrWie  vorstehend  angenommen. 

Ein  von  mir  mit  einem  Dampfwagen  der  Locomobile  Co.  of  America 
(mit  nactitrSglicli  eingebautem  Oberliilzer),  angestellten  Versuch,  wobei  der 
Wagen  mit  zwei  Personen  besetz^  lOÜ  km  auf  gut  gepflasterter  Chaussee  im 
Tempo  von  etwa  30  km  Durchschnittsgeschwindigkeit  per  Stunde  fuhr,  ergab 
einen  Ben»nverbrauch  von  19  Liter.   Demnach  stellten  sich  bei  diesem 

19  07  39 

Automobil  die  Kosten  per  Kilometer  auf — 4^  P%. 

Serpol let  gibt  für  seine  Dampfwagen  bei  Petroleumheizung,  je  nach 
den  StraBenverhahnissen,  einen  Verbraucb  von  4->3  Pfg.  per  Kilometer  an. 

Bei  dem  vom  amerikanischen  Automobilklub  Ende  Mai  1902  veranstalteten 
100  Meilen>Rennen  (von  New^York  nach  Westport  und  zurflck)  ergaben  sich 
nachfolgende  Verbrauchsziffem,  auf  deutsche  Gewichte  umgerechnet,  wotiei  ich 
den  Einheitspreis  des  Benzins  wie  In  obigen  Beispielen  zu  24  Pfg.  per  Liter 
(also  34  Pfg.  per      angenommen  habe: 

Der  beste  White  -  VVatrcn  verbrauchte  an  Brennmaterial  per  Kilometer 
0,135  Liter  3,25  Pfg.,  der,  minder  gute,  zweite  White-Wagen  0,15  Liter  3,6  Pfg.; 
ein  Lokomobile  -  Wni^cn  per  Kilnmcter  0,232  Liter  5.5  Pftr.,  ein  Dnrracq- 
Wagen  im  i^leielien  Gewicht  iji\d  mit  jjleiclier  Resctziirij^  wie  der  Lolsoiiiobile- 
Wagen  0,12  Liter     3  Pfg.,  ein  Benzinautuniobil,  S.\  steni  Knox,  von  gleichem 
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Gewicht  wie  der  Lokomobiie  -  Wagen  und  mit  gleicher  Besetzung  0;141  Liter 

-  3.4  Pfg. 

Von  den  liier  genannten  Dampfwagen  war  aber  nur  der 

Wh  i  t  e  -  W  .1  gc  II  so  ausgestattet,  daß  er  den  heittif^en  An- 
sprüchen an  Okfjnninie  ziemlich  entsprach,  oh^k-ich  sein  Motor 
noch  alten  Modells  war;  den  Lokomobile  -  Danipfwagen  fehlten  die  Überhitzer, 
die  den  Effekt  wesentlich  verbessert  haben  würden. 

Das  Vorstehende  beweist,  daß  der  B  r  e  n  n  m  a  l  e  r  i  a  I  v  e  r  h  r  a  u  c  h  der 
Dampfautomobilen  im  Vergleich  zu  üasautomobilen  keines- 
wegs u  Ii  bedingt  größer  sein  muß,  vorausgesetzt,  daß  ersterc 
modern  konstruiert  und  gut  gebaut  sind. 

Da  ein  Dampfautomobil  neuerer  Konstruktion  auch  die  Verwendung  schwerer 
Benzinsorten ,  ja  sogar  die  Verwendung  gewöhnlichen  Brennpetroleums  als 
Heixmaterial  gestattet,  so  stellen  sich  bei  Verwendung  dieser  billigeren  Materljdien 
die  Betriebskosten  der  Dampfautomobilen  vielfocfa  noch  günstiger  wie  die  der 
Oasautomobilen. 

Interessant  ist  es»  daß  die  Spiritusfeuerung  beim  Dampfautomobil 
der  Benzinfeuerung  durchaus  nicht  nachsteht.  Allerdings  erfordert  erstere  be- 
sondere, für  Spiritus  konstruierte  Brenner,  wie  ich  sie  z.  B.  bei  meinem  neuen 
Dampfautomobil  verwende. 

Es  kann  zugegeben  werden,  daß  sich  die  vorstehenden  berechneten 
Verbrauche  in  Wirklichkeit  in  sehr  vielen  Fällen  hOher  stellen,  da  Dampfspan- 
nungS"  und  andere  Verluste,  die  beim  Dampfautomobil  eintreten  können,  einer- 
seits den  Dampfverbrauch  erhöhen,  andererseits  gewisse  Umstände  die  Ver- 
dampfungsziffer erniedrigen  können;  man  darf  aber  nicht  vergessen,  daß  dies  auch 
in  fast  tjteichem  Verhältnis  bei  Oasautomobilen  der  Fall  ist,  daB  die  meisten 
Fabrikanten  der  letzteren  mit  o;rotk>r  Berechtigung  und  durch  böse  Erfahrungen 
gewitzt  sehr  zuriicklialtend  sind,  wenn  sie  eine  maximale  Vcrhrauehs/iffer 
für  ihre  Fahrzeuge  garantieren  sollen.  Ich  stehe  jetlenfalls  auf  ilein  Standpunkt, 
wie  vorstehende  IJarlegun)^  über  die  wirklichen  Verbräiichc  der  beiden  Auto- 
mobilarten gezeigt  hat,  daß  der  Mehrverbrauch  der  Dampfautomobilen 
nur  für  minderwertige  Konstruktion  zutreffend  ist. 
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B.  Die  Motoren  der  Dtunpfautomobilen. 

Die  Eigenschaft  des  Dampfmotors,  direkte  Umsteuerung  und  belieb^ 
variable  Tourenzatii  innerlialb  weiter  Grenzen  zu  gestatten,  oline  daß  bei  zu 
langsamem  Gange  ein  Stelienbieiben  des  iWotors  zu  fOrchten  ist^  fahrt  von  vorn- 
herein zu  einer  wesentlichen  Vereinfachung  in  der  Konslruiction  der  Dampf- 
automobilen. 

Bel(annt1ich  ist  man  beim  Automobil-Explosionsmotor  an  eine  normale, 
konstante  Tourenzahl  so  gut  wie  gebunden,  da  zur  Zeit  noch  kein  zuverlässig 
wirkendes  Mittel  bekannt  ist,  um  die  Mitteldruckspannung  und  damit  die  Kraft- 
leistung des  Motors  zu  variieren,  sie  dem  jeweiligen  Kraftbedarf  des  Fahrzeuges 
anzupassen. 

Man  ;irbejtet  denigem;it^  beim  (j.Tsaiitomobil  nach  folgendem  Programm: 
Konstante  Tuureii/alil  und  Arbeitsleistung  des  Muturs  unter  konstanter  Mittel- 
druckspannung, Fahrgeschwindigkeitswechsel  und  Rückwärtsfahrt  durch  ver- 
schieden groBe  Zahnrad-  oder  Friktions^Obersetzung. 

Beim  Dampf  automobil  dagegen  kann  man  das  Programm  so  durch- 
fahren, daB  entweder  gewählt  wird: 

a)  Wechselnde  Tourenzahl  und  Arbeitsleistung  desJMotors  mit  wechselnder 
Mitteldruckspannung,  entweder  durch  Drc^elung  des  Einhittsdampfes  oder 
durch  verschieden  hohe  Kesselspannung  herbeigefOhrt,  Fahrgeschwindlgkeils- 
wcchsel  und  Rückwärtsgang  im  Motor  Stets  proportional  mit  den  Laufrfldern 
oder  b)  wenn  dies  die  Art  des  Motors  gestattet,  wechselnde  Tourenznhl  und 
Arbeitsleistung  des  Motors  bei  wechselnder  Mitteldruckspannung  durch 
F  ü  1 1 11  n  l;  s  ii  n  d  e  r  u  n  in  den  Cylindern  des  Motors,  die  dem  jeweiligen 
KraftbcdUrinis  angepaßt  wird,  wobei  auch  die  Kesselspannung  konstant 
bleiben  kann. 

Alle  Arten  der  vorstehend  dargestellten  Systeme  werden  praktisch  aus- 
geführt. 

Der  Dampfmotor  der  Stanley-Type,  wie  ihn  die  meisten  amerikanischen 
DampfaulomobiUWerke  außer  White  anwenden,  ist  ein  doppeltwirkendes  zwei- 
cylindriges  Dampfmaschinchen  mit  voller  Füllung,  einfachem  IWuschelschieber 
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für  jeden  Cylinder  und  Stephensohn'scher  Kulisse  zur  Umsteuerung;  der  Motor 
ist  in  Fig.  1  abgebildet. 

In  der  Regel  werden  bei  diesen  Maschinen  folgende  Dimensionen  benützt: 
Cylinderdurchmesser  2  ',,  Zoll  engl.  63,5  mm,  Hub  3  ' Zoll  engl.  89  mm. 
Die  Maschinen  leisten  bei  560  Touren 
(entsprechend  30  km  Fahrgeschwindig- 
keit des  Wagens)  und  etwa  15  Atm. 
Kesseidampfspannung  maximal  circa 
7  HP.;  die  Tourenzahl  des  Motors  laßt 
sich  bequem  bis  auf  etwa  56  Touren 
reduzieren.  Da  die  Regelung  lediglich 
durch  Drosselung  von  der  Hand  des 
Automobilführers  stattfindet,  so  kann 
von  Sparsamkeit  im  Dampfverbrauch 
bei  ihnen  nicht  die  Rede  sein.  Die 
Dampf-Drosselung  geht  soweit,  daß  die 
Eintritts -Dampfspannung  selten  mehr 
als  3 — 4  Atm.  beträgt,  doch  haben  die 
Maschinen  auch  selten  mehr  als  3  HP 
zu  leisten,  da  die  Wagen  im  allgemei- 
nen sehr  leicht  gebaut  sind  und  wenig 
Kraft  zur  Fortbewegung  erfordern. 

Die  größte  Fabrikantin  dieser 
Type,  die  Locomobile  Comp,  of  Ame- 
rica, verwendet  außer  dem  einen  in 
Fig.  1  dargestelltem  Modell  für  schwerere 
Fahrzeuge  noch  ein  größeres,  10  pfer- 
diges, mit  im  Prinzip  gleicher  Konstruk- 
tion wenn  auch  etwas  verbesserten  äußeren  Formen.  Die  Speisepumpe  ist  bei 
diesen  Maschinen  gewöhnlich  am  Dampfmotor  angehängt  und  besitzt  16  mm 
Durchmesser  und  19  mm  Hub. 

Ein  großer  Übelstand  dieser  Motortype,  die  sich,  wenn  man  von  ihrem 
zu  großem  Dampfverbrauch  absieht,  sonst  als  leistungsfähig  und  betriebssicher 


Fig.  1.  Dampfmotor  des  Stanley-Systems. 
iLocomobile  Comp,  of  Amerika.) 
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erwiesen  hat,  liegt  in  den  Stopfbüchsen,  da  dieselben  für  die  Dauer  schwer 
dicht  halten  und  demgcmJiß  lulufig  nacligepackt  werden  müssen. 

Der  ursprüngliche  Stanley-Motor  ist  mehrfach  verändert  worden. 
Fig.  2  zeigt  den  Dampfmotor  der  Steam  Vehicle  Comp,  of  America,  bei 
dem  vier  einfach  wirkende  Cylinder  zu  einem  Viereck  kombiniert  sind;  die 

Dampfverteilung  findet  hier  durch  einen  Dreh- 
schieber statt,  der  den  Kopf  aller  vier  Cylinder 
bildet,  je  zwei  und  zwei  der  Cylinder  greifen 
an  eine  Kurbelwelle  an,  die  beiden  Wellen  selbst 
sind  miteinander  durch  Zahnräder  verbunden 
und  an  einer  der  beiden  Wellen  ist  zur  Kraft- 
übertragung das  Kettenrad  befestigt. 

Diese  Anordnung  hat  den  Vorzug  stopf- 
büclisenfrei  zu  sein,  auch  ermöglicht  sie  eine 
leichtere  Kontrolle  des  Dampfschiebers  und  der 
Dichtigkeit  der  Kolbenringe  gegenüber  der  Ori- 
ginal-Stanleymaschine. Da  aber  auch  dieses 
Maschinen-System  in  allen  4  Cylindcrn  mit  voller 
Füllung  arbeitet,  so  bietet  es  in  bezug  auf  Dampf- 
erspariiis  keinerlei  Vorzüge. 

Im  Gegensatz  zu  den  beschriebenen  Mo- 
toren bildet  der  neue  Motor  der  White  Sewing 
Mach.  Co.  Cleveland,  welche  Firma  sich  vor 

'"'?;:  M^r""'""^7A'^"  allen  andern  amerikanischen  Fabrikanten  von 

Vcliiklc  Comp,  of  Amerika. 

Dampfwagen  —  durch  ihre  erfolgreichen  Be- 
mühungen auszeichnet,  den  ursprünglichen  Stanley-Typ  zu  vervollkommnen  - 
einen  wesentlichen  Fortschritt  —  insofern,  als  White  neben  Einführung 
des  Kreisprozesses  für  die  Kesselspeisung  an  Stelle  der  gewöhnlichen  Zwillings- 
maschine eine  Compoundmaschine  anwendet,  womit  unter  normalen  Verhält- 
nissen eine  erhebliche  Dampfersparnis  verbunden  ist.  Die  White-Maschine 
ist  in  Fig.  3  abgebildet  ;  sie  läßt  die  Konstruktion  der  Maschine  einigermaßen 
verständlich  erkennen.  Hoch-  und  Niederdruckzylinder  liegen  nebeneinander 
und  siiul  mit  ihren  Schiebergehäusen  aus  einem  Stück  gegossen.    Die  Böden 
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der  Cylinder  sind  mit  den  RundfOhrungen  fllr  die  Kreuzköpfc  ebenfalls  aus 
einem  Stück  und  erweitern  sich  unten  zu  einem  geschlossenen  Kurbclwelicn- 
gehtiusc,  an  welchem  auch  die  Speisepumpen  angebracht  sind. 

Die  Maschine  soll  10  HP  leisten.  Leider  hat  dieselbe  mehrere  prinzipielle 
Fehler.    Ganz  abgesehen  davon,  daß  die  Menge  der  Stopfbüchsen  zu  tadeln 


Fig.  3.    Dampfmotor  der  White  Sewing  Mach.  Co.  Clcveland. 

ist,  daß  die  Steuerung  sehr  kompliziert  erscheint,  die  Maschine  auch  sehr  un- 
zugänglich genannt  werden  muß,  kann  man  die  Frage,  ob  das  Verbundsystem 
bei  Personen  -  Motorwagen  überhaupt  empfehlenswert  ist,  keineswegs  ohne 
weiteres  bejahen.  Zum  Anfahren  des  Automobils  muß  man  in  den  Nleder- 
druckzylinder  Hochdruckdampf  einlassen  und  dafür  besondere  Vorkehrungen 
treffen;  dies  macht  die  Maschine  kompliziert.  Es  ist  ferner  zu  berücksichtigen, 
daß  auch  bei  dieser  Maschine  die  Geschwindigkeitsveründerung  des  Wagens 
lediglich  durch  Drosselung  des  in  den  Hochdruckzylinder  eintretenden  Dampfes 
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erfolgt,  sodaß  für  einen  recht  großen  Teil  der  Betriebszeit  der  Maschine, 
resp.  der  Laufzeit  des  Automobils  die  Eintrittsspannung  wieder  so  niedrig 
werden  muß,  daß  die  Verbundwirkung  in  Bezug  auf  Brennmaterial-Ersparnis 
kaum  lohnend  zu  nennen  ist. 


Einen  gänzlich  anderen  Weg  in  der  Konstruktion  eines  Dampfmotors  hat 
der  älteste  Konstrukteur  von  Pcrsonen-Dampfwagcn,  nämlich  Scrpollct  — 
Paris  eingeschlagen:  ich  kann  hier  auf  die  interessante  Entwickelungsgc- 


Fig.  4.  Gardncr-Scrpollct-Dntiipfinotor. 


schichte  des  Serpollet'schen  Dampfmotors  leider  nicht  näher  eingehen  und 
muß  mich  darauf  beschränken,  das  neuste  Modell  des  Gardner-Serpoliet  Motors, 
wie  es  Fig.  4  zeigt,  zu  erklären. 

Während  Stanley  in  der  Form  seiner  Maschine  von  der  seit  langer 
Zeit  bekannten  Dampfmaschine  kaum  abwich,  haben  Gardncr-Serpollet  für 
ihren  Dampfmotor  eine  im  Dampfmaschineiibau  bisher  ungebräuchliches 
Außere  gewählt,  damit  einen  Automobil-Dampfmotor  eigenen  Typus  geschaffen, 
welcher  Details  enthält,  die  vom  Explosionsmotor  stammen.  Der  Gardner- 
Serpolletmotor  besitzt  4  liegend  angeordnete Cylinder,  von  denen  2  und  2  vis  ä  vis 
gestellt  sind.  Die  Kurbeln  der  gemeinsamen  Schwungradwclle  sind  um  90" 
versetzt,  an  jedem  Zapfen  greifen  2  Pleuelstangen  für  2  gegentiberstehende 
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Cylinder  an.  Über  der  Kurbelwelle  liegt,  in  einem  besonderen  Trog  gebettet,  eine 
mit  der  Kurbeiwelle  durch  Stirnräder  verbundene  und  gleiche  Touren  machende 
Steuerwelle.  Auf  letzterer  sitzt  —  wie  bei  einer  Drehorgel  zur  Betätigung  der 
Pfeifen  —  ein  verschiebbarer  Cylinder,  welcher  die  Steuerdaumen  trägt,  mit 
deren  Hilfe  das  öffnen  und  Schließen  der  Dampfventile  für  den  Ein-  und 
Austritt  des  Dampfes  in  die  Cylinder  bewerkstelligt  wird.  Man  kann  mit  dieser 


Fig.  5.   Dampfmutor  der  Atoiorfahrzcugtabrik  Deutschland. 


Daumenwclle  aber  auch  den  Fiillungsgrad  der  Zylinder  —  allerdings  nur  in 
recht  engen  Grenzen  —  verändern,  auch  den  Rückwärtsgang  des  Motors 
herbeiführen. 

Der  Schluß  der  Dainpfeiiilritts-  und  Ausströmungsventile  erfolgt,  wie 
beim  Explosionsmotor,  durch  Auslösung  von  Spiralfedern. 

Die  Zylinder  des  Gardner-Serpollet-Motors  haben  in  der  gewöhnlichen 
Ausführung  (für  normale  Personenwagen)  80  mm  Durchmesser  und  80  mm  Hub, 
der  Motor  macht  550—700  Umdrehungen,  der  Dampfverbrauch  soll  gering 
sein,  nämlich  nur  10  kg  pro  HP  und  Stunde  betragen,  eine  Angabe,  für  die 
ich  aber  keine  Garantie  übernehmen  möchte. 
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Die  Konstruktion  dieses  Motors  ist  unbedingt  geistreich,  auch  hat  sich 
dieselbe  gut  bewährt  Ob  bei  langem  Gebrauch  des  Motors  die  Ventil- 
fUhningen  dicht  halten,  möchte  ich  bezweifeln,  allerdings  muB  zugegeben 
werden,  daft  Oardner-Serpollel  eine  bereite  recht  erhebliche  Zahl  solcher 
Maschinen  erfolgreich  geliefert  hat  und  praktische  Erfahrungen  gesammelt 
haben  wird. 

Dieser  vorstehende  Motor  ist  fUr  verschiedene  andere  Dampfwagen« 
Konstrukteure  vorbildlich  geworden.  Ich  erwähne  den  Automobilmotor  der 

Firma  C.  &  A.  Muskcr,  und  endlich  den  Motor  der  Motorfahrzeug- 
fabrik Deutschland,  soweit  mir  derselbe  aus  der  Literatur  bekannt  ist 

Fig.  5  zeigt  die  Abbildung  dieses  letzteren  Motors.  Es  geht  aus  der  Ab- 
bildung hervor,  daß  sich  die  Konstruktion  von  der  (lardner-Serpollet's  haupt- 
säclihch  dadurch  unterscheidet,  daß  die  Zylinder  vertikal  und  einreihig  angeord- 
net sind,  die  Art  der  Steuerung  scheint  mit  der  ScrpuUets  übereinzustimmen. 


Bei  dem  von  mir  konstruierten  neuen  Dampf- Automobil  habe  ich,  in 
bezug  auf  den  Motor,  ein  von  dem  Bisherigen  in  mancher  Beziehung  ab- 
weichendes Prinzip  verfolgt,  welches  ich,  ehe  ich  zu  der  Beschreibung  des 
Motors  desselben  übergehe,  kurz  erörtern  möchte. 

Der  Kraftverbrauch  eines  Motorwagens  kann  bekanntlich  ohne  BerOck- 
sichtigung  des  Lufiwiderstendes  und  anderer  nicht  sehr  wesentlicher  Moment^ 
nach  der  Formel  N—c.Q.V.(f*+s)  berechnet  werden. 

Es  bedeutet  darin  die  an  den  Triebrädern  wirkende  Kraft  in  Pferde- 
stärken, 

c  eine  Konstante,  —3,7 

Q  das  Totalgewicht  des  (besetzten  und  betriebsfähigen)  Wagens  in 
Tonnen, 

V  die  Fahrgeschwindigkeit  in  Kilometern  per  Stunde, 
if  der  Reihungs-Koeffizient  der  Straße  und 
i"  die  Steigung  dersellxii  in  f'ro/entca. 

c  und  Q  ist  liei  jedem  Motorwagen  bekannt  und  lur  einen  bestimmten 
Wagen  nahezu  unveränderlich. 
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Einem  häufigen  Wechsel  bei  einer  auf  der  Fahrt  befindlichen  Auto- 
mobile dagegen  ist  die  in  obiger  Formel  in  Klammer  gesetzte  Summe 
/<  f  s  unterworfen,  aus  diesem  Grunde  mul5  man  bei  konstantem  N  die  Gc- 

N 

schwindigkeit  V  so  verändern,  daß  Vstets— ^ — —  bleibt.    Da  nun  die 

II  +  s 

heutigen  Automobil-Explosionsmotoren  in  ihrer  Kraftentwicklung  selbst  nicht 
wesentlich  veränderbar  sind,  wie  dies  bereits  ausgeführt  wurde,  so  muß  man 


Fig.  6.   Dampfmotor  Altmann-Hungcr.  Rr.  7.  Dampfmotor  Altmann-Hungcr. 

bei  allen  Gasautomobilen  die  Fahrgeschwindigkeit  in  den  praktisch  not- 
wendigen Grenzen  von  etwa  1:5  verändern  können.  Wir  haben  uns  zwar 
im  allgemeinen  mit  dieser  Bedingung  vollkommen  vertraut  gemacht,  dürfen 
aber  doch  nicht  außer  Acht  lassen,  daß  hierin  ein  Mangel  der  Gasautomobile 
liegt  und  daß  eine  ideal  konstruierte  Automobile  eine  konstante 
Fahrgeschwindigkeit  besitzen  sollte,  soweit  dieselbe  nicht  aus  örtlichen 
Gründen,  beim  Passieren  von  Ortschaften,  durch  Verkehrshindernisse  und  aus 
Rücksicht  auf  die  bestehenden  polizeilichen  Vorschriften  vorübergehend  ver- 
ändert werden  muß.    Dieser  Mangel  der  Gasautomobile  bewirkt  es  auch, 
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daß  Automobilen  dieser  Art  viel  stärkere  Motore  erhalten,  als  es  sonst  not- 
wendig wäre,  damit  dieselben  auch  im  scliwierigen  Terrain  eine  verhältnis- 
mäßig große  Fahrgeschwindigkeit  entwickeln  können;  diese  nun  für  gute  Fahr- 
straßen stets  viel  zu  starken  Motoren  müssen  aber  auf  längeren  Fahrstrecken 
durchaus  unökonomisch  arbeiten. 

Bei  Automobilen  mit  konstanter  Fahrgeschwindigkeit  muß  der  Motor  nach 
oben  dargelegten  Bedingungen,  eine  bald  größere  bald  geringere  Kraft  ent- 
wickeln, wenn  das  Automo- 
bil auf  Ökonomie  Anspruch 
machen  will;  es  wird  also 
Aufgabe  des  Motors  sein, 
diesem  wechselnden  Kraft- 
bedarf (bei  gleichbleiben- 
der   Umdrehungszahl)  in 

möglichst  ökonomischer 
Weise  Rechnung  zu  tragen. 

Diese  idealere  Auf- 
gabe, wie  ich  sie  vor- 
stehend dargestellt  habe, 
kann  ein  Dampfautomo- 
bil erfüllen!  Von  den  bis- 
herigen Dampfautomobilen 

_    o         ,    .     .„       ,,  erfüllt  sie  Gardner-Serpollet 

Flg.  8.  Dampfmotor  AIlmann-Hungcr.  ^ 

am  weitgehendsten,  —  viel- 
leicht auch  das  Automobil  der  Maschinenfabrik  Deutschland  denn  wenn 
auch  Gardner-Serpollet  den  Füllungsgrad  des  Motors  nicht  in  dem  erforder- 
lichen Maße  variiren  kann ,  um  damit  alle  Kraftschwankungen  im  praktisch 
nötigen  Verhältnis  von  1:5  auszugleichen,  so  kann  dieses  System  doch  mit 
Hilfe  der  bei  ihm  leicht  variationsfähigcii  Kesseldruckspannung  solche 
Kraftabstufungen  erzielen. 

Da  ich  bei  meinem  Dampfautomobil-System  eine  konstante  Dampf- 
spannung im  Kessel  benütze,  die  für  alle  Kraftleistungen  des  Motors  ver- 
wendet wird,  ferner  jede  Dampfdrosselung  im  normalen  Gange  des  Motors 
ausschließe,  so  blieb  mir  die  schwierigere  Aufgabe,  allen  Kraftbeanspruchungen 
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des  Fahrzeuges,  wie  sie  auch  immer  in  der  Praxis  vurkommen  mögen,  ledig- 
lich diircli  Kiilliiiigsverändcruiigen  zu  bei;egiien. 

Im  Zusainnienwirken  mit  dem  Dampfmaschinenkonstrukteiir,  Herrn  Oskar 
Hunger,  eiitslaud  das  in  Fig.  6  8  abgebildete  Motorsystem,  welches  im  Fol- 
genden kurz  beschrieben  werden  soll. 


Nach  dem  Vorbilde  Brotheroods  sind  die  drei  Zylinder  dieses  iUotors  um 
je  120*  zu  einander  versetzt.  —  Die  z.  Z.  kleinste  Crofie,  bei  ca.  7»  Fällung 


Fte.  9l  Düigninm  des  Altnuinn-Hunger'Bchen  Dampftnotoi»  Im  Vorwin^puig. 

17  HP  leistend,  wiegt  ca.  52  kg.  Die  normale  Tourenzahl  ist  600  p.  M.  die 
auf  50  reduziert  und  aufe  1700  gesteigert  werden  kann.  Der  FOllungsgrad  ist  in 
jeder  Oangrlchtung  von  0  bis  0,83  verstellbar.  Alle  drei  Zylinder  sind  einfach- 
wirkend, ihre  Pleuelstangen  fassen  an  einer  Kurliel  an.   Die  Steuerung  erfolgt 

durch  Corliss-Hahne,  die  durch  ein  Excenter,  sowohl  für  den  Vorwärts-  wie 
für  den  Riickwnrfsi;an<T  betätigt  werden.  Die  Veränderung  der  Füllungen  wird 
durch  tiiicu  Hebel,  welcher  unmittelbar  an  der  Steuersäule  sitzt  und  gleich- 
zeitig auch  zur  Herbeiführung  des  Rückwärtsganges  des  Automobils  dient, 
bewirkt. 

Fig.  9  u.  10  zeigen  zwei  Bündel  Indicatür-Üiagramuie  dieses  Motors,  für 
verschiedene  Fallungsgrade  desselben  im  Vorwürts-  und  Kuckuärisgang. 

Samtliche  Schmlerstellen  am  Motor  werden  ohne  Benatzung  von  Schmier- 
gefäßen automatisch  geschmiert,  sodaß  außer  dem  Dampfölapparat  (einer 
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Schmierpresse)  kciuerki  Schiuiervorriclitungen  notwendig  sind.  Auf  die 
Konstruktion  der  eigenartigen  Steuerung  kann  ich  hier  nicht  weiter  eingehen, 
will  nur  noch  darauf  aufmerkaam  machen,  daß  der  ganze  Motor  einfach  und 
anspruchslos  ist,  kein  Teil  eine  nennenswerte  Pflege  erfordert 

Wenn  dieser  Motor  mit  der  Maschine  der  Tanton-Automobile  Co.  Ähn- 
lichkeit l)esitzt,  so  ist  diese  eine  rein  auBerliche,  die  Steuerung  tieider  Motoren 


Fig.  10.  Dil^;ramlll  des  AMmann-Hangeracheit  Dampfmotoia  im  Rficiiwlrlsgang. 


ist  eine  total  verschiedene.  Die  Tanton-M»chine  besitzt  keine  Expansion, 
sondern  arbeitet  mit  voller  FOlhmg. 

Die  berechnete  Kraftleistung  des  Altmann-Hunger  Dampfmotors  fOr  ver- 
schiedene FOllungsgrade  ergibt  sich  aus  nachfolgender  Tabelle: 


FOllungsgrad. 

Leistung. 

0^ 

3,6  HP 

0.1 

6.  „ 

02 

9,6  , 

0.25 

n  -  „ 

0.3 

12.3  „ 

0.4 

:4.5  „ 

0.5 

10.2  „ 

0,6  ca. 

17.  . 
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Der  Motor  genügt  demgemäß  allen  praktisch  vorkommenden  KrafCbe- 
anspnichungen»  um  konstante  Fahrgeschwindigkeit  zu  erzielen. 

C,  Die  Bampfer/oiisror  der  BampfMitomobflen. 

Es  kann  als  selbstverst^ndlicli  gelten,  da5  man  btl  inodernen  Dampf- 
automobilen  für  Personenbeförderung  keine  Dampferzeuger  verwenden  kann, 
zu  deren  Bedienung  ein  besonderer  Heizer  erforderlich  wird.  JMan  kann  also 
nur  Dampferzeugungssysteme  verwenden,  weiche  vollkommen  automatisch  ar- 
beiten und  keine  Belästigungen  veranlassen,  wie  sie  bei  gewöhnlichen  Dampf- 
kesselanlagen unter  Verwendung  festen  Brennmaterials  vorkommen. 

Die  Aufgabe,  die  damit  gesteltt  ist,  lOst  das  moderne  Dampfautomobil 
bereits  in  vollkommener  Art,  sodaft  der  gelegentliche  Beobachter  eines 
solchen  vorUberfahrenden  Fahrzeuges  schwer  unterscheiden  kann,  ob  er  ein 
Dampfautomobil  oder  ein  Elektromobil  vor  sich  hat. 

Als  Brennmatena!  kommt  für  diese  Dampfantomobilcn,  wie  schon  im 
Vorstehenden  dargelegt  wurde,  ausschließlich  flüssiges,  nahnilicli  Benzin 
Petroleum,  Solaröl,  Spiritus,  Benzol,  in  Betracht,  von  allen  diesen  hauptsächlich 
Benzin,  Spiritus  und  Petroleum. 

Ehe  ich  aut  die  Kunstruktioii  der  bei  diesen  Automobilen  verwendeten 
Dampferzeuger  näher  eingehe,  will  ich  daran  erinnern,  daft  niemand  anders 
die  Wichtigkeit  der  Verwendung  fiflssigen  Brennmateriales  für 
Dampferzeuger  im  allgemeinen  früher  erkannte  als  Seine  KglHoheit, 
Prinz  Heinrich  von  Preußen. 

Geheimrat  Busley  erwähnt  in  seinem,  auf  der  28.  Hauptversammlung  des 
Vereins  deutscher  Ingenieure  in  Leipzig  gehaltenem  Vortrag  Uber  die  Ver- 
Wendung:  flüssigerHeizstoffe  für  Marinekessel*),  wie  der  Prinz  im  Jahre 
1886  die  Anregung  dazu  gab,  daß  Busley  eingehende  Studien  und  Versuche  Uber 
die  besten  Heizmethoden  mit  flüssigen  Brennstoffen  anstellte,  deren  Ergebnisse 
in  der  ausgezeichneten  tmd  erschöpfenden  Bearbeitung  Busleys  von  hohem 
Interesse  und  von  hohem  Werte  gebliehen  sind. 

Die  Dampferzeuger,  welche  fürDamplautomobikn  besonders  in  Be- 
tracht kommen,  zerlegen  sich  in  2  Hauptklasscn  und  zwar  in  Zwerg kcsscl 

*)  Zeitsdir.  d.  V.  d.  I.  Bd.  31,  Nr.  46. 
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und  Blitzkessel»  wie  ich  sie  nach  englischem  Vorschlag  nennen  mochte.  Die 
ersteren  sind  Dampferzeuger  mit  einem,  wenn  auch  verhältnismäßig  kleinem 
Wasserraum  und  mit  begrenzter  Dampfspannung,  die  anderen  Kessel  solche 
ohne  eigentlichen  Wasserraum  und  mit  unbegrenzter  Dampfspannung. 

Zu  der  Gruppe  der  ersteren  gehört  als  verbreitetster  Vertreter  derselben 
der  Stanleykessel»  dessen  Konstruktion  selbst  zwar  nicht  originell  genannt 
werden  kann,  weil  er  eigentlich  nichts  weiter  ist,  wie  ein  engrohrlger  Rauch- 
rohrkessel in  kleinen  Dimensionen,  dem  aber  doch  die  Originalit.1t.  der  Aus- 
fOhriine'  wegen,  nicht  abzusprechen  ist,  wenn  auch  seine  praktische  Aus- 
gestaltung bei  den  maßgebenden  Behörden  in  Deutschland  wenig  Gegenliebe 
gefunden  hat. 

Daß  der  Zwcr^kesscl  an  und  für  sich  keineswegs  etwa  eine  Erfnidung 
Stanleys  ist,  geht  aus  dem  Bericlit  der  Kounnission  des  Vereins  Deutscher 
Ingenieure  Ober  die  vom  Kgl.  Pr.  Ministerium  fOr  Handel  und  Gewerbe  diesem 
Vereine  vorgelegten  Entwürfe  allgemeiner  Verordnungen  ttber  die  Einrichtung 
und  den  Behrieb  von  Zwe^kesseln  vom  10.  Februar  1887*)  hervor. 

Damals  waren  vom  Dampfkesselrevisionsverein  Berlin  allein  bereits 
132  Zwergkessel  geprflft  worden,  welche  zur  größeren  Hälfte  nach  dem 
System  Hofmeister -Altmann  konstruiert  und  gebaut  waren,  zur  andern 
Hälfte  von  Lilienthal  nach  dessen  Bauart.  Außer  diesen  beiden  Arten 
gab  es  noch  die  Systeme  Friedrich,  Hoppe,  Bolte  und  a.  m.,  welche 
damals  vielfach  in  der  Kleinindustrie  Verwendung  fanden,  heute  aber  zum 
größten  Teil  vom  Gasmotor  verdrängt  und  wieder  verscli wunden  sind.  Diese 
Zwergkessel  würen  jedoch  für  Automobile  uincrwcndhcTr,  weil  sie  damals 
noch  viel  zu  groß,  zu  schwer  und  für  festes  Hrcnnniatori.il  lustimmt  waren. 
Aus  diesem  (irutide  muß  man  Stanley  das  Verdienst  lassen,  daß  er  tat- 
sächlich —  wcJiigstens  meiner  Kenntnis  nach  —  den  ersten  brauelibaren 
Zwergkessel  für  Dampfautomobiic  geschaffen  hat,  welcher  von  einer  großen  Zahl 
jOngercr  Konstrukteure  in  mehr  oder  minder  verbesserter  Art  nachgebaut  wird. 

Wie  bereits  bemerkt,  war  der  Ortgmal-Stanleykessel  in  Deutschland  nicht 
konzessionsfähi^  und  es  bedurfte  eines,  von  mir  bewirkten  Umbaues,  bis  die 


•)  ZeMschr.  d.  V.  d.  L  Bd.  35  Nr.  9,  1887. 
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Konzession  durch  einen  besonderen  Ministerialerlaß  (in  Preußen  vom  17.  Juni 
1902)  gcnclinii,t;t  wurde.  Fig.  11  stellt  den  Querschnitt  eines  von  mir  zum 
Zwecke  der  Konzessionserreichung  veränderten,  aber  im  Prinzip  doch  des 
Stanley-Systems  darstellenden  Kessels  dar.  Die  auf  einem  Gasherd  besonderer 
Art  aus  Benzin»  Petroleum, 
Spiritus  etc.  efzeugte  Oas- 
flamme streicht  durch  die 
ibiuchrObreii,  welcheaußen 
von  Kesselwasser  umspolt 
werden  und  entweicht  end- 
lich In  eine  Rauchabzugs- 
röhre, welche  am  Automo- 
bil an  passendei  Stelle  an- 
gebracht ist.  Kessel  dieser 
Art  haben  in  der  Regel 
einen  Durchmesser  von 
350  400  mm  im  Lichten 
und  300—350  mm  Höhe. 
Die  300  bis  400  Stück 
Rauchrohren  sindd— 13mm 
im  Durchmesser  u.  1  Vt  nun 
starte  entweder  aus  Kupfer 
oder  Stahl;  9—10  Rohre  in 
dickerer  Wandstarke  die- 
nen als  Stehbolzenrohre. 
Die  Rauchröhren  sind  in 
Decke  und  Boden  des  Kes- 
sels konisch  eingerollt. 

Die  Kessel  werden,  nach  der  preußischen  Vorschrift,  der  gröReren  Sicher- 
heit wegen,  der  Länge  nach  mit  einer  doppelten  RcIIk'  Stalildraht  umsponnen, 
sodaß  sie  einem  wesentlich  lu)iicren,  als  dem  nnitlichciii  Prohcdruck,  der  gewöhn- 
lich 22  Atm.  betragt,  mit  voller  Sicherlieit  Widerstand  leisten  ktmnen.  Je  nach 

Größe  haben  diese  Kessel  2\,   5  qm  Heizfläche  und  20—40  Liter  Wasscrinhalt 
iahrbwh  dtr  AntoBoMI-lndttttfie.  14 


Flg.  Ii. 


Deutcsher  Dampfkessel  der  Lncomobile  Comp, 
of  Amerika. 
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Wenn  schon  die  Festigkeit  dieser  Kessel  an  und  für  sich  einen  vüllkom- 
nienen  Schutz  vor  jeder  Explosiunsgefahr  bietet,  so  ist  diese  Gefahr 
umsomehr  als  tatsächlich  ausgeschlossen  zu  betrachten,  als  der  geringe 
Wasser- und Dampfinhalt  garnicht  imstande  ist,  eine  gefahrbringende 
Zertrammerung  des  Kesseis  lierbeizufüJiren. 

Der  Icleine  Wasserinhalt  der  Kessel  erfordert  naturgemäß  Icontinuierticiie 
Speisung. 

Wird  Infolge  Versagens  der  Speisepumpe  ein  solcher  Kessei  wasserleer 
und  ausgeglOht,  so  ist  die  Folge,  daß  die  Rauchrohren  sich  in  den  Boden- 

und  Deckeibefestigungen  lockern,  undicht  werden  und  nachgedichtet  werden 
müssen.  Passiert  dies  öfter,  so  kann  eine  Erneuerung  der  Rauchröhren  not- 
wendig werden.  Vermeiden  läßt  sich  ein  solcher  Defekt  -  der  aber  immer 
nur  eine  Gefahr  für  den  Geldbeutel  des  Automobilbesitzers,  nicht  für  Leben 
und  Gesutiilfieit  der  Insassen  des  Automobiles  bedeutet  durch  Anwendung 
von  Sicherheitsapparaten,  welche  hei  gewissem  niedrigem  Wasserstand  itn  Kcsscl 
deutlich  signalisieren  oder  noch  besser  und  wirksamer  durch  gleichzeitige  An- 
wendung eines  Kreisprozesses,  bei  welchem  das  mittelst  des  Oberflächen- 
kondensators aus  dem  Abdampf  niedergeschlagene  Wasser  sofort  wieder  als 
Speisewasser  in  das  Wasserreservoir  oder  in  den  Kessel  zurQckgepumpt  wird. 

Selbstverständlich  muB  bei  dieser  Methode  eine  Abscheidung  des  im 
Speisewasser  enthaltenen  mi^rissenen  Schmieröles  vorangehen. 

Die  Wiederbenutzung  des  Kondenswasseis  zum  Speisen  des  Kessels  hat 
auch  den  Vorzug,  daß  man  ständig  zwei  von  einander  unabhängige  Speise- 
pumpen artteiten  lassen  kann,  von  denen  jede  einzelne  imstande  ist,  fttr  sich 
allein  den  ganzen  Bedarf  des  Kessels  an  Speisewasser  zu  decken;  man  ver- 
mindert also  somit  die  Gefahr  des  Leerwerdens  des  Kessels  bei  Versagen 
einer  Speisepumpe  um  die  Hälfte. 

Verlassen  wir  jetzt  den  Zwergkessel  und  gehen  wir  zu  den  Blilz- 
kesseln  tlbcr. 


Die  längste  und  der  Zalil  nach  grülite  Anwendung  von  Blitzkesseln 
zum  Betrieb  von  Personen-Fahrzeugen  macht  Serpollet  Die  ursprüngliche 
Konstruktion  des  Serpolletkessels  ist  uns  durch  einen  Vortrag  des  In« 
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genieurs  Lecourd  bekannt  gewurden,  welchen  derselbe  in  der  Versammlung 
der  französischen  Zivil-Ingenieure  am  23.  September  1888  in  Paris  hielt; 
der  Serpolletkesscl  war  damals  nur  lür  stationäre  Zwecke  bestimmt.  Erst 
im  Jahre  1895  hat  Serpullet,  meines  Wissens  nach,  sein  Kesselsystem  für 
Automobile  angewendd.  Die  ursprünglich  von  Serpollet  benOlzteii  dick- 
wandigen KesselrOliren  mit  dem  beicannten  nierenfOnnigen  QuerschniH;  bei 
welclien  das  Innere  der  ROliren  zu  einem  engen  Sclilitz  zusammengedrflclct 
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FiR.  12. 
Serpollet-Dampferzeugcr. 


Fig.  13.  Fig.  14. 

Scrpollet-Dampferzeuger. 


war,  liat  der  Konstrukteur  inzwischen  Un^t  verlassen,  besonders  deshalb, 
weil  sich  die  geringen  lichten  Durchgange  der  Röhren  sehr  leicht  verstopften, 
wodurch  bedenkliche  Unregelmäßigkeiten  in  der  Dampfemugung  eintraten; 
auch  wurden  diese  Rohre  sehr  leicht  defekt. 

Die  jetzt  von  Serpollet  angewendete  Type  ist  in  Fig.  12—15  dargestellt. 
Es  kommen  für  den  Dampferzeuger  nur  noch  aus  gewöhnlichem  Stahl- 
rohr von  rundem  Querschnitt  hergestellte  Rohrspulen  in  Anwendung,  wie  sie 
schon  Lilionthal  bei  seinem  Röhrenkessel  im  Jahre  1885  anwandte.  Während 
jedoch  Lilienthal  das  ganze  Kesselsystem  aus  nur  einer  einzigen  Röhrensorte 
herstellte,  benutzt  Serpollet,  in  außerordentlich  geistreicher  Weise,  innerhalb 
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seines  Kesselsystems  drei  verschieden  starkwandige  und  gebogene  Rohrspuleii, 
deren  äußerer  Durchmesser  derselbe  ist.  Wie  die  drei  Rohrspulen  übereinander 
liegen,  ergibt  sich  aus  Fig.  12, 13,  14.  Das  Speisewasser  tritt,  durch  die  Speise« 
pumpen  eingefOhrt,  zunächst  in  eine  otiere  Spule    Fig.  12^  und  von  da  durch  eine 

auBen  liegende  Verbindungsrohre  e  In  die  unterste, 
staritwandigste  Rohrspule»  welche  die  eigentliche 
Feuerbuchse  bildet  Von  diesen  Feuerbuchssputen 
gelangt  das  mit  Dampf  schon  staric  durchmischte 
■  %)elsewasser  durch  /  in  die  mittlere  Rohrspule» 
hier  weiter  verdampfend  und  von  hieraus  durch 
eine  Steigröhre  h  in  die  olKren  Rohrspulen,  welche 
Dampfsammler  und  Überhitzer  darstellen. 

Ein  großer  Vorzug  des  Serpolictkessel-Systems 

in  seiner  mndcrnstcn  Ausführung  besteht  in  der 
leichten  Auswechselbarkeit  der  einzelnen  Rohr- 
spulen, wodurch  alle  Reparaturen  am  Kessel  in 
kurzer  Zeit  und  ohne  Unbequemlichkeiten  aus- 
Fig.  15.  Serpollet-Dampferzeuger,  pefülirt  werden  können. 

Der  Kessel  ist  im  übrigen,  wie  Fig.  15  zeigt,  von  einem  Blechofen  mit  gut 
isolierten  Wänden  eingeschlossen. 


Blitttcessel,  ebenfalls  nur  aus  ROhren  bestehend,  wandten  aufterdem  noch 
eine  ganze  Reihe  anderer  Konstrukteure  für  Dampfautomobilen  an.  Diese 
Kessel  sind  entweder,  wie  der  White-Kessel  (Fig  16),  einem  Bindfadenknäuei 
ähnlich,  nur  aus  Stahlröhren  hergestellt  oder  die  liestehen,  wie  der  Albany- 

Kesscl  Fig.  17,  aus  einer  Kombination  von  Rohrsdilanpen  und  einem  kleinen 
Dampftopf.  Bei  beiden  Kesselsorten  liegt  das  Bestreben  vor,  Hlit/kessei  von 
verhältnismäßig  i^roiier  Heizfläche  und  unbep;ren7tcr  DanipfspaniuinL;  in  leichtester 
Bauart  zu  erzeugen,  in  welcher  das  für  iIlmi  Dampfmotor  nötige  Danipfquantutn 
für  jeden  Kolbenhub  unmittelbar  vor  dem  Bedarf  erzeugt  wird.  Die  leichte 
AuswechselbarkeH  einzelner  Rohrschlangen,  wie  bei  Serpollet  ist  bei  dtesen 
Kesseln  nicht  mehr  möglich.  Ist  ein  solcher  Kessel  defekt»  so  wird  er  w^- 
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geworfen  und  durch  einen  neuen  ersetzt;  auf  eine  Reparatur  verzichtet  man 
am  zweckmäßigsten. 


Fig.  I«.   Kessel  der  White  Sewing  Mach.  Co. 

Es  würde  zu  weit  führen,  die  besonderen  Details  alier  dieser  Kessel  hier 
eingehender  zu  beschreiben,  so  interessant  dies  auch  in  einzelnen  Fällen 
sein  würde. 


Ganz  eigenartig  und  abweichend  von  allen  bisher  besprochenen  Kon- 
struktionen ist  der  Rohrplattenkessel  des  Systems  Stolz  der  Motorfahr- 
zeugfabrik Deutschland  (Fig.  18).  Ich  beschränke  mich  bezüglich  dieses 
Kessels  auf  den  Hinweis,  daß  derselbe  in  der  Allgemeinen  Automobilzeitung 
Nr.  6,  Jahrgang  1903,  Seite  19  genauer  beschrieben  ist;  ob  diese  Beschreibung 
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den  letzten  Ausführungen  gegenüber  noch  paßt,  ist  mir  unbekannt,  da  die 
Fabrikantin  oder  vielmehr  ihr  Licenznehmcr  eine  Veröffentlichung  der  Details 
z.  Z.  nicht  wünscht. 


Ob  die  Anwendung  von  Dampfkesseln  mit  unbegrenzter  Dampfspannung 
für  Dampfautomobile,  die  lediglich  dem  Personentransport  dienen,  Uberhaupt 


Fig.  17.   Kessel  der  Albany  Manufactury  Comp. 


notwendig,  resp.  berechtigt  ist,  lasse  ich  dahingestellt.  Wenn  man  berück- 
sichtigt, daß  für  Automobilkessel  bis  zu  5  qm  Heizfläche  etwa  15  Atm.  Dampf- 
spannung vollkommen  genügen  müßte,  um  auch  den  stärksten  Motor  bei 
höherer  Fahrgeschwindigkeit  mit  Dampf  zu  versorgen,  da  das  Krafterfordernis 
für  solche  Wagen  im  allgemeinen  verhältnismäßig  gering  ist,  so  kann  ich 
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mich  der  Überzeugung  nicht  verschheßen,  daß  man  hier  mit  Kanonen  nach 
Spatzen  schießt,  die  Anforderungen  in  hohem  Grade  überschätzt,  daß  mit  ein- 
facheren Mitteln  in  vollkommen  zuverlässiger  und  durchaus  ausreichender  Art 
genau  dasselbe  Resultat  erzielt  werden  könnte. 


Fig.  18.   Kessel  der  Mutorfahrzeugfabrik  Deutschland. 


D.  Die  ürcnuer  mit  Zubehör  der  naiiipfaiitoiiiobileii. 

Die  Konstruktion  eines  guten  und  verläßlichen  Brenners  bildet  eine  der 
schwierigsten  Aufgaben  beim  Dampfautomobil.  Der  I^renner  soll  diejenige 
Wärmemenge  liefern,  welche  zur  Erzeugung  desjenigen  Dampfquantums  er- 
forderlich ist,  die  der  Dampfmotor  für  seine  höchste  Beanspruchung  erfordert; 
auf  der  anderen  Seite  muß  die  vom  Brenner  erzeugte  Wärmemenge  selbsttätig 
regulierbar  sein  und  mit  der  jeweiligen  Kraftleistung  des  Motors  ständig  über- 
einstimmen. Außerdem  soll  der  Brenner  vollkommen  rauch-  und  geruchlos 
funktionieren,  leicht  entzündbar  sein  und  schwer  durch  ungünstige  Witterungs- 
einflUssc  zum  Verlöschen  gebracht  werden;  endlich  kann  man  noch  die  Be- 
dingung stellen,  daß  der  Brenner  einfach  und  dauerhaft  konstruiert  und  für 
alle  flüssigen  Brennstoffe  verwendbar  ist. 

Die  zur  Zeit  gebräuchlichen  Brenner  lassen  sich  in  zwei  Klassen  einteilen, 
die  ich  Tellerbrenner  und  Düsenbrenner  nennen  möchte. 
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Beiden  Brennentystemen  liegt  dasselbe  Prinzip  zu  Grunde;  das  in  einem 
Reservoir  unter  einem  Druclc  von  3—4  Atm.  aufbewahrte  Brennmaterial  wird 
dem  Brenner  durcli  eine  Rohrleitung  zugefQhit  Vor  der  EinfQhrung  in  den 
eigentlichen  Brenner  wird  das  flüssige  Brennmaterial  durch  Efllilzen  zur  Ver- 
dampfung gebracht  und  in  dieser  Form  in  den  Brenner  geblasen. 

Die  Tellcrbrenncr  des  Stanley-Systems  sind  wie  folgt  eingerichtet: 
Der  aus  dem  Brennmaterial  gebildete  Dampfstralil  strömt  aus  einer  Düse,  reißt 
dabei  atmosphärische  Luft  mit.  Das  Gemisch  aus  Brennmaterial-Dampf  und 
Luft  B;e!nnRt  dann  in  den  Hohlraum  eines,  mit  einem  Deekel  bedeckten,  um- 
gekeiirten  TLilers.  In  der  Decke  des  Tellers  befinden  sich,  in  konzentrischen 
Kreisen  Hegend,  eine  große  Zahl  Einzelbrenner.  Jeder  dieser  Einzelbrenner 
besteht  aus  einem  zentralen,  Luft  zuführenden  Mittelrohr,  um  welches  herum 
entweder  ein  Kreis  feiner  Löcher  eingebohrt  ist,  die  das  eingeblasene  Gas  aus 
dem  Tasseninnem  entweichen  lassen,  oder  es  lauft  ein  feiner  Kanal  um  das 
IMittelrohr  herum,  aus  dem  die  Oase  ausströmen  können.  Auf  diese  Weise 
wird  auf  der  Tellerdecke  ein  aus  vielen  Blaubrennern  zusammengesetzter 
Gasherd  von  intensivster  Wärmewirkung  gebildet. 

Die  Verdampfung  des  aus  dem  Brennmaterial -Reservoir  fließenden 
Brennstoffes  wird  entweder  so  bewirkt,  daß  man  die  Zuleitungsröhrc  desselben 
vom  Reservoir  zum  Brenner  durch  den  Kessel  hindurchfuhrt  und  den  Brenn- 
stoff somit  auf  die  Kesscitcmpcratur  erhitzt ,  oder  man  leitet  den  Brenn- 
stoff durch  eine  eiserne  F^etorte  oder  Metallschlan^e,  WL-Iehe  direkt  über  dem 
Brenner  liegt  und  von  den  Brenner-Flanunen  erhitzt  wird. 

Zum  Inbetriebsetzen  des  Brenners  ist  nntürlieli  ebenfalls  eine  Ver- 
dampfung der  kalten  Brcnntlüssigkeit  erfurderiicii,  weiche  auf  verschiedene 
Art  ausgeführt  werden  kann.  Die  ältere  Manier  besteht  in  der  Verwendung 
einer  sogenannten  Fackel,  eines  gebogenen  Rohres,  welches  auf  irgend  einem 
Feuerherde,  aber  einer  Benzinflamme  auf  der  Strafte,  oder  sonst  wie  erhitzt 
wird;  die  heiße  Fackel  wird  dann  an  das  Zuleitungsrohr  provisorisch  ange- 
schraubt, sodaß  die  Brennflflssigkeit  durch  die  Fackel  hindurchströmt  und  so 
verdampft  wird.  Andere  Brennerfabrikanten  verwenden  eine  besondere  Spiral- 
röhre, welche  durch  einen  Spiritusanwarmer  auf  die  nötige  Hitze  gebracht 
wird,  und  leiten  die  Brennfittssigkeit  dann  in  diese  Spirale. 
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Fig.  19  zeigt  einen  so  konstruierten  Tellerbrenner  in  der  meist  ge- 
bräuchlichen Ausführung  mit  Retorten-Erwärmung.  Der  Brennstoff  tritt  bei 
H  in  die  Retorte  C  ein;  der  sich  beim  Erhitzen  der  Retorte  bildende  Brenn- 


Rg.  19.  Tcllcrbrcnncr. 

Stoffdampf  strömt  bei  D  aus  einer  Düse  des  Ventils  K  durch  einen  Luft- 
trichter N  in  das  Innere  der  Tasse  E,  zugleich  Luft  mitreißend  und  so  das 
primäre,  noch  leuchtend  brennende  Gasgemisch  bildend.   Der  aus  D  aus- 


Fig.  20.  Brennstoff-Dampf-Rcgulator. 


blasende  Brennstoffdampf  kann  reguliert  werden,  damit  das  Quantum  des  zu 
entwickelnden  Wasserdampfes  im  Kessel  mit  der  Kraftbcanspruchung  des 
Motors  Ubereinstimmt.  Dies  geschieht  durch  den  Regulator  G.  Dieser  Regulator, 
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Die  Brenner  mit  ZubcliOr  der  Damptantomobiten. 


der  in  Fig.  20  besonders  abgebildet  ist,  ist  durch  eine  Dampfleitung  D  mit 
dem  Kesseldampf  verbunden;  der  Dampf  wirkt  auf  eine  Membrane,  welche 
eine  bei  höherer  Dampfspannung  größere,  bei  niederer  Spannung  kleinere 
Durchfederung  erfährt  und  damit  durch  die  Ventilstange  E  die  Durchfluß- 
öffnung F  des  Brennstoffdampfes  verringert  oder  vergrößert.  Eine  Spiral- 
feder G  wirkt  auf  der  anderen  Seite  der  Membrane  dem  Dampfdruck  entgegen. 
Sobald  also  die  Dampfspannung  in  dem  Kessel  sinkt,  wird  durch  größere 


Rg.  21.   Tcllcrbrcnncr  System  Allmnnn.  '''ß-        DampfcrzcuRcr  und  Brenner  der 

Tonkin  Boiler  Co. 

Brennmaterialzufuhr  ein  intensiveres  Feuer  unter  dem  Kessel  entzündet  und 
umgekehrt.  H  ist  der  Abzweig  zur  Düse,  J  der  AnschluBstützen  zur  Fackel  in 
der  älteren  Ausführung. 

Zum  Ingangsetzen  des  Brenners  (Fig.  19)  ist  im  Kasten  B  die  bereits  er- 
wähnte Vorwärmschlange  untergebracht,  die  mit  Benzin  oder  Spiritus  angewärmt 
wird,  ehe  der  Hauptbrenner  entzündet  werden  kann. 

Eine  Brenner  -  Anordnung,  wie  dieselbe  beim  Altmann -Dampfwagen- 
System  angewendet  ist,  zeigt  Fig.  21.  Hier  ist  die  zur  Vorwärmung  dienende 
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Vorrichtung  in  das  Innere  des  Brenners  selbst  verlegt,  so  daß  dabei  gleich- 
zeitig eine  Erwärmung  des  Kesselwassers  erfolgt  und  Warmeverluste  ver- 
mieden werden. 

Fig.  22  zeigt  die  Kombination  eines  Dampferzeugers  mit  dem  Brenner, 
wie  sie  von  der  Tonicin  Boiler-Co.  angewendet  wird. 


Man  erfuhr  aus  der  Beschreibung,  daß  derartige  Brenner  ein  geschlossenes 
Brennmaterial-Reservoir,  einen  Luftrezipienten  und  eine  Einrichtung  erfordern, 

welche  es  ermöglicht,  die  Luft  in  den 
beiden  Reservoiren  ständig  auf  ca.  2— 4 
Atm.  Luftdruck  zu  halten.  Das  letztere 
geschieht  in  der  Regel  durch  eine  Hand- 
luftpumpe oder  durch  einen  kleinen 
Dampfkompressor. 

Als  Handluftpumpcn  benutzt  man 
die  bekannten  Pneumatikpumpen,  wie 
siezum  Aufpumpen  der  Reifen  verwendet 


Danpfqflinder 


Luticylinder 


Fig.  23.  Coniprcssor  der  Ovcrman-Autom.  Comp,   F'g-  24.  Dampfkompressor  "der  South  British 

Trading  Co.  Ltd. 

werden;  kleine  Dampfkompressoren  werden  für  den  Zweck  von  Spezial- 
fabriken  extra  angefertigt,  da  sie  in  solcher  Kleinheit  im  Maschinenbau  wohl 
bisher  noch  niemals  Verwendung  fanden.  Diese  Dampfkompressoren  stimmen 
im  Prinzip  mit  denjenigen  überein,  welche  für  die  Westinghouse-,  Carpenter- 
oder  Schleifer-Bremsen  auf  Eisenbahn-Lokomotiven  verwendet  werden. 
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Oic  Brenner  roil  Zubehör  der  Danplaulomobilen. 


Fig.  23  zeigt  den  Dampflcompressor  fQr  Dampf-Automobilen,  wie  ihn  die 
Overman-Autom.  Comp,  liefert,  im  Sclinitt  in  etwa  liall>er  natQriiclier  OrOBe. 
Der  Kompressor  ist  230  mm  lang^  80  mm  breit  und  2  leg  scliwer.  Der  Dampf- 
und Kompressoricolben  ist  40  mm  groQ,  sein  Hub  beträgt  50  mm.  Bei 
11—12  Atm.  Damp^Mnnung  liefert  der  Kompressor  komprimierte  Lufl  bis 
zu  5  Atm.  Überdruck  in  reichlich  genügender  Menge.  FUr  das  Altmann- 
Dampf-Automobil  wird  ein  in  Fi^.  24  abgebildeter  Kompressor  anderer  Kon- 
struktion verwendet,  der  den  Vorzug  hat,  gegen  Frost  weniger  empfindlich  zu 
sein,  wie  der  Overman-Kompressor.  Die  Dimensionen  sind  sonst  dieselben. 


Eine  andere  Methode  zum  Iklieizen  der  Dampferzeuger  mit  flüssigem 
Brennstoff,  die  sich  besonders  für  schwere  Brennstoffe,  Petroleum,  Solaröl  etc. 

eignet,  rührt  von  Longuemare  her  und 
wird  von  diesem  Fabrikanten,  in  etwas 
abweichenderKonsbuktion  auch  von  ande> 
ren  lärmen  hergestellt  Serpollet  benutzt 
fOr  seine  Kessel  eine  Brennerform,  die 
im  Prinzip  auf  das  Longuemare  System 
zurOckgefQhrt  werden  kann. 

Fig.  25  zeigt  die  Konstruktion  von 
Longuemare  in  einer  der  mannigfachen 
Varianten,  die  der  Fabrikant  liefert.  Auch 
hier  stninit  der  Brennstoff  aus  einem  ge- 
schl(»ssenen,  unter  Druck  stehenden  Re- 
servoir in  den  Brenner.  Die  Breiinflüssig- 
kcit  passiert  zunächst  eine  korhülinlichc 
Rohrspirale,  welche  von  den  Flammen  des 
Brenners  erhitzt  wird  und  so  die  Ver- 
dampfung des  flüssigen  Brennmaterials  herbeiftthrt  Der  erzeugte  Brennmaterial- 
dampf gelangt  dann  in  den  metallenen  Brennerkopf,  der  je  nach  der  Größe  des 
Dampferzeugers  eine  mehr  oder  minder  große  Zahl  radial  stehender  Arme  besitzt, 
die  in  Dosen  enden.  Die  Arme  sind  verschieden  groß,  sodaß,  je  nach  der  Anzahl 


Fig.  25b  Brenner  von  Longuemare. 
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der  Arme,  verschiedene  Einzelflammen  entstehen,  die  sich  auf  der  Bodenfläche 
des  Dampfkessels  zweckentsprechend  verteilen.  Die  ReguMerunj^  der  Flnmnien- 
stärke  geschieht  hier  in  der  Regel  nicht  automatisch,  sondern  durch  ein  Ab- 
sperrventil, also  von  Hand  einstellbar.  Andere  Kon^rukteure  bringen  bei 
diesem  Brenner  die  nammenstarke  mit  der  Motorbeanspnichung  dadurch  in 
Wechselbeziehung^  daft  sie  eine  Bennstoffpumpe  verwenden,  deren  Hub 
automatisch  veränderlich  Ist  und  die  somit,  je  nach  Bedarf,  ein  größeres  oder 
geringeres  Brennstoffvolumen  in  den  Brenner  einführt 

Die  Longuemare-Brenner  sollen  mit  einem  Kilogramm  Petroleum  15— 16  kg 
trockenen  Dampf  erzeugen  können. 

£.  Der  ZuMaiiiiiu'nliaii  der  Hniipttt'llc  im  üntergesteU 
bei  Daiinpfaiitoiiiobileii. 

Feste  Normen  für  die  Gesamtdisposition  der  einzelnen  Teile  im  Unter- 
f^estell  existieren  bei  Dampfautomobilen  r.  Z.  noch  nicht,  auch  halte  ich  es 
fiir  fraglieh,  ob  dafür  in  al)Sehb.'irere  Zeit  bestimmte  Kegeln  gegeben  werden 
können.  Die  Verhältnisse  liegen  hier  anders,  wie  beim  Gasautduiobil.  Man 
hat  bei  diesem  bekanntlich  nur  mit  Motor  (dessen  Kühlung  und  Betriebs- 
reservoir), Kupplung,  Getriebekasten  und  der  Kraftübertragung  auf  die 
Hinterrader  zu  rechnen.  Die  Lage  dieser  einzelnen  Teile  im  Untergestell  ist 
heute  eine,  fiast  bei  allen  modernen  Gasautomobilen  genau  Qbereinstimmende. 
Die  einzigen  Abweichungen  bestehen  eigentlich  nur  darin,  ob  die  Geschwindig- 
keitsverandening  mittelst  ZahnradDbertragung  oder  Friktionsttbertragung  erzielt 
wird,  und  ob  der  Hinteraxenantrieb  durch  Ketten  oder  durch  eine  mit  kar- 
danischen' Gelenken  versehene  Transmissionswelle  erfolgt 

Beim  Dampfautomobil  handelt  es  sich  um  die  zweckmäßigste  Anordnung  des 
Kessels  mit  seinem  Speisewasser-Reservoir,  des  Motors  mit  der  Kondensation,  der 
Kraftübertragung  auf  die  Hinteraxe,  des  Brennmaterial-,  resp.  Luftreservoirs. 

Schon  über  die  Frage,  wohin  man  im  Untergestell  Kessel  tind  Motnr  am 
zweckmäßigsten  setzen  soll,  herrscht  verschiedene  Ansiclit.  White  legt  den 
Kessel,  wie  dies  aus  der  Fig  26  u.  27  iw  ersehen  ist.  unter  ileii  Vordersitz 
und  die  Maschine  an  den  Kopf,  dahin,  wo  der  Motor  bei  den  üasautoinobilen 
zu  sitzen  pflegt.    Serpollet  dagegen  bringt  den  Kessel  an  den  hintersten  Punkt 
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D«r  Zusamroenbau  der  Hauplleilc  im  Untergestell  bei  Dampfautomobilen. 


FiR.  26.   Chassis  der  White  Sewing  Mach.  Co.  in  der  Ansicht. 


Fig.  27.   Chassis  der  White  Sewing  Mach.  Co.  im  Grundriss. 
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des  Automobiles,  schräg  Ober  die  Hinteraxe^  und  den  Motor  unter  dem  Wagen- 
•  gesteil  an,  wahrend  das  Wasser-  und  ^>eisereservoir  an  den  Kopf  des  Auto- 
mobiles gesetzt  wird.  Ich  habe  bei  meinem  Dampfwagen  den  Kessel  seitlich 


Fig.  29.  Chassis  des  Gardncr-SerpolIct-DampfwaRcns  in  Ansicht  und  GrundriU. 
unter  den  Vordersitz,  die  Maschine  daneben  unter  den  Wagen  gelegt  und  so 
volllcommene  Freiheit  für  die  Form  der  Karosserie  und  sehr  bequeme  Sitz- 
Iflngen  in  denselben  erhalten. 
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Aber  auch  die  in  den  3  Systemen  noch  nicht  vertretene  Anordnung,  bei 
welcher  der  Motor  unter  das  Wagengestell,  der  Kessel  aber  vorn  an  die  Spitze 
desselben  gesetzt  wird,  wird  ausgeführt  und  findet  sich  z.  B.  bei  dem  Dampf- 
automobit  des  Albany  Manufacturing  Co.  und  anderen. 

Welche  Anordnung  die  richtige  ist,  ist  schwer  zu  entscheiden;  ich  möchte 
aber  folgende,  ganz  allgemeine  Regel  für  eine  zweckmäßige  Disposition  an- 
geben, die  jedenfalls  beachtet  werden  sollte. 

Um  den  Weg  des  Dampfes  vom  Kessel  zum  Motor,  zur  Verhütung  von 
Spannungsverlusten  durch  Kondensation  in  der  Dampfleitung,  so  kurz  wie 
möglich  zu  halten,  ist  es  wünschenswert,  den  Motor  so  nahe  wie  mög- 
licli  an  den  Kessel  zu  bringen. 


Flg.  30.   Chassis  des  Altmann-Dampfwagens  (Kesselseite). 

Ist  der  Motor  im  Prinzip  richtig  konstruiert,  d.  h.  möglichst  anspruchslos 
in  Bezug  auf  Wartung,  Schmierung  etc.,  so  ist  seine  Lage  im  Untergestell  aus 
Rücksicht  auf  bequeme  Zugänglichkeit  ganz  ohne  Bedeutung.  Dies  lehrt  schon 
der  Serpollet-Wagen,  dessen  Motor  verhältnismäßig  schwer  zugänglich  ist  — 
noch  schwerer  als  bei  meinem  Dampfwagen,  ohne  daß  sich  bis  jetzt  dadurch 
irgend  welche  Unzuträglichkeiten  ergeben  haben.  Wenn  der  Motor  bei  dem 
neuen  System  White  an  eine  Stelle  gesetzt  wurde,  an  welcher  er  zwar  zum 

Jahrbuch  der  Automobil-Industrie.  15 
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D«r  Zusammenbau  der  HmpMNi'iRi  Untergeatclt  bei  Dampfautomobllen. 


Kessel  recht  ungünstig  liegt,  auf  der  andern  Seite  aber  in  Rücksicht  auf  be- 
queme Zugänglichkeit  außerordentlich  zweckmäßig  disponiert  ist,  so  war  dafür 
wohl  der  Umstand  maßgebend,  daß  dieser  Motor  in  viel  höherem  Grade  Pflege 
und  Aufmerksamkeit  erfordert,  wie  die  Motore  der  anderen  beiden,  vorab  ge- 
nannten Arten. 

Die  Disposition  des  Kessels  bei  Serpollet  ist  dadurch  bedingt,  daß  der 
Serpollet-Kessel  wesentlich  höher  ist,  wie  der  White-Kessel  und  der  von  mir 


Fig.  31.   Chassis  des  Altmann-Dampfwagens  (Motorseite). 

im  Prinzip  adoptierte  Stanley-Kessel.  Die  Serpollet-Anordnung  schließt  die 
Anwendung  solcher  Charosserien  aus,  welche,  wie  beim  Tonneau  einen 
hinteren  Einstieg  bedingen.  Auch  bewirkt  die  Anordnung  des  Serpollet-Kessels 
im  Gestell  eine  verhältnismäßig  ungünstige  Gewichtsverteilung  auf  die  Axen 
und  verleiht  den  Wagen  ein  weniger  elegantes  Äußere. 

Ich  habe,  was  ich  hier  einschalten  möchte,  bei  meinem  System  streng 
darauf  geachtet,  daß  kein  Konstruktionsteil  des  ganzen  Untergestells  mit  der 
Karosserie  fest  verbunden  ist,  so  daß  die  letztere  in  wenigen  Minuten  ab- 
gehoben werden  kann,  wenn  eine  Reparatur  oder  eine  Revision  am  Unter- 
gestell ausgeführt  werden  soll,  daß  endlich  jede  Karosserie-Form  für  ein  und 
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dasselbe  Nonnal-Untergestell,  das  nur  in  einer  Größe  ausgeführt  wird,  Ver- 
wendung finden  kann. 

Das  Gesamtgewicht  meines  Dampfwagens  mit  einer  Tonneau-Karusserie, 
in  der  für  4—6  Personen  bequem  Platz  ist,  beträgt  betriebsfertig  ca.  670  kg. 
Das  Speisereservoir  enthält  dabei  Brennmaterial  für  250  Kilometer  Wegeiünge. 
Eine  Eraeuening  des  Wassenronrat^  Ist  auf  der  Falwt  ntcht  erforderlich.  Das 
in  dem  Abdampf  enttialtene  SciimierOl  wird  durch  einen  neuen,  eigenartigen 
Oiabschneider  tinter  standig  Icontrotlierbarer  Wirkung  abgeschieden,  wobei 
Fiiterstoffe  Irgend  welcher  Art,  wie  bei  dem  patentierten  Brancb-Kondensator 
und  Olentfemer,  fOr  diesen  Dampfabscheider  nicht  zur  Verwendung  Icommen. 
Das  kondensierte  Wasser  wird  direkt  in  den  Kessel  zurUckgepumpt  und  «r- 
halt  somit  den  Wasserstand  in  demselben  vollkommen  auf 
gleich,er  Hohe;  ein  kleines,  auf  dem  Chassis  befindliches  Hilfewasser- 
reservoir ersetzt  eventuelle  Wasserverluste. 

Bei  einer  durchschnittüchen  Fahrgeschwindigkeit  von  40  Kilometer  per 
Stunde  arbeitet  der  Mofor  im  jMittei  mit  '  ,„  Füllung  und  Ciberwindet  damit 
jede  praktisch  vorkommende  Steigung,  wie  sie  auch  beschaffen  sein  möge. 


Die  Abbildungen  f^g.  20,  21,  22,  23,  24  und  25  zeigen  die  Gestelle  der 
Systeme  White,  Serpollet  und  des  meinigen.  Mit  Hilfe  der  Abbildungen  dürfte 
es  leicht  sein,  sich  ein  zutreffendes  Bild  von  dem  Zusammenwirken  aller 
Organe  des  t>etreffenden  Dampfwi^ens  zu  machen;  auf  die  Details  dieser 
Dampfwagen  noch  naher  einzugehen,  verbietet  der  Zweck  dieses  Aufsatzes,  der 
lediglich  dahin  ging,  eine  flüchtige  Obersicht  Ober  das  zur  Zeit  auf  diesem  Ge- 
biet Bestehende  zu  geben. 
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Von  Ingenieur  Josef  Löwy,  K.  K.  Kommissär  und  stflndiges  fachtechnisches 
Mitglied  des  K.  K.  Patentamtes,  Wien. 

Die  Wiege  des  Elektromobils  ist  Frankreich,  wo  bereits  1891  jcantaud 
einen  kleinen,  zweisitzis'on,  von  Akkumulatoren  betriebenen  Wagen  baute,  der 
allerdings  nur  bescineidenen  Ansprüchen  genügte.  Doch  bereits  fijr  die  Auto- 
mobilfahrt am  II.  Juni  1895  von  Paris  nach  Bordeaux  baute  derselbe  Kon- 
strukteur ein  für  die  damaligen  Verhältnisse  ganz  vorzügliches  Elektromobil, 
das  insgesamt  600  km  zurücklegte.  Es  besaß  einen  5 ',j  pferdigen  und 
200  Iq;  schwelen  Elelctromotor,  welcher  von  36  Fulmen- Elementen  von  ins- 
gesamt 70  Volt  Spanmmg  und  890  kg  Gewicht  mit  Strom  versorgt  wurde.  Die 
Batterie  hatte  eine  Kapazität  von  900  A.-Std.  bei  lOstOndiger  Entladung  und 
Iconnte  der  Wagen  mit  4  Personen  belastet  mit  einer  Ladung  40—50  km  bei 
Geschwindigkeiten  von  12—24  km  in  der  Stunde  zurttcklegen.  Ein  anderer 
von  Jeantaud  gebauter  Rennwagen  legte  am  23.  Marz  1896  92,757  km  In 
der  Stunde  zurtlck. 

Nach  Jeantaud  bauten  auch  Krieger  und  mehrere  französische  Firmen 
EleIrtromobite,  die  sich  im  Betriebe  gut  bewährten. 

Besonders  gef;^rdert  wurde  der  Elektromubilbau  auch  in  Amerika,  wo 
schon  Ende  der  90  er  Jahre  Rennwagen  gebaut  wurden,  von  denen  der  von 
Morris  und  Solom  in  Philadelphia  konstruierte  bei  einem  Autuaiobilreimen 
einen  Preis  gewann.  Dieser  Wagen  besaß  2,  1 '/j-pferdige  Lundell -Motoren, 
eine  Batterie  von  48  Zellen  der  El.  Storage  Batterie  Company  und  konnte 
auf  etiener  StaaBe  32  km  in  der  Stunde  und  40—50  km  mit  einer  Ladung 
zurücklegen. 
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Die  Eleictromobilen. 


Diese  Daten,  welche  sich  auf  die  ersten  ElelrtromoNie  beliehen,  sind 
deshalb  von  Interesse,  weil  sie  im  Veigleich  mit  den  spater  ansufOhrenden 
Daten  moderner  Fahrzeuge  die  Erfolge  des  Elektromobilbaues  deutlich  er- 
kennen lassen. 

Der  große  Fortschritt,  welchen  die  praktische  Anwendung  von  Automobilen 
und  die  dadurch  bewirl<te  konstruktive  Vervollkommnung  derselben  in  den 
letzten  Jahren  machte,  beschränkte  sich  bis  auf  die  jüngste  Zeit  auf  jene  Auto- 
mobile, deren  Energiequelle  Dampf,  Benzin  oder  Petrtikum  ist,  obwofil  das 
elektrisch  betriebene  Automobil,  infolge  der  bekanmun,  vorzüglichen  Betriebs- 
eigenschaften des  Serienelt'ktrumotors,  wie  kein  anderer  Selbstfahrer  alle  jene 
Vorzüge  in  sich  vereinigt,  welche  von  einem  praktischen  Zwecken  dienenden 
Automobil  gefordert  werden.  Diese  Vernachlässigung  des  Elektromobils  be- 
wirkte, daS  der  Elektromobilbau  mit  dem  allgemeinen  Automobilbau  nicht 
gleichen  Schritt  hielt  und  erst  in  neuester  Zeit,  nach  den  großen  Erfolgen 
der  Elektrotechnik,  ist  man  eifrig  bemOht;  das  Versäumte  nachzuholen.  Die 
Ursache  fOr  die  VemachUtosigung  mag  darin  zu  finden  sein,  da6  das  große 
Publikum  in  seiner  Abneigung  gegen  Neuerungen  den  Vorteilen  des  Automobi- 
lismus bis  heute  nodi  skeptisch  gegenübersteht,  so  daß  der  letztere  fest  völlig 
auf  die  Pflege  jener  Kreise  angewiesen  is^  fOr  die  (fais  Automobil  efai  rtines 
Sportfahrzeug  ist.  Die  Ansprüche,  die  man  nämlich  an  ein  solches  Fahrzeug 
zu  stellen  berechtigt  ist,  fallen  zum  Teil  nicht  mit  jenen  zusammen,  welche 
man  an  ein  für  praktische  Verkehrszwecke  taugliches  stellt.  Zu  den  crsteren 
gehören  insbesondere  eine  auL^erordentlich  hohe  (Renn-)  Geschwindigkeit  und 
eine  große  Wcgieistung  mit  einmaliger  Energieaufnahme. 

Die  Umstände,  welche  bewirkten,  daU  die  Elektromobile  bis  in  die  jüngste 
Zeit  diesbezüglich  nicht  konkurrenzfähig  waren,  sind  das  große  Gewicht,  die 
geringe  Kapazität  und  die  konstruktiven  Mängel  der  Traktiotisäkkutnulatoren, 
sowie  die  geringe  Din-chbildung  der  Elektromobile  mit  gemischtem  Betrieb 
und  derjenigen  mit  elektrischer  Kraftübertragung.  Diese  Hindernisse  sind 
jedoch  heute  als  Oberwunden  zu  betrachten  und  was  insbesondere  den  Bau 
von  Akkumulatoren  anbelangt,  hat  er  Typen  hervorgebracht,  welche  allen 
AnspiUchen  genflgen.  Dabei  hat  das  Elektromobil  mit  Akkumulatorenbetrieb  die 
schweren  Nachteile  der  meisten  anderen  Automobile  nicht;  wie  den  komplizierten 
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Mechanismus  des  Explosionsmotors,  der  gewöhnlich  bei  starker  Ausnutzung 
nur  5,  höchstens  7  Jahre  benutzbar  Is^  die  Explosionsgefahr»  den  unange- 
nehmen, von  den  Expioslonsgasen  herrOhrenden  Geruch  und  den  bedeutenden 
Utom  wflhrend  des  Betriebes.  Alte  diese  Umstände  haben  bewirkt,  daß  im 
praktischen  Amerika,  in  dem  das  Automobil  eine  grof^e  Rolle  spielt  und  die 
schiechten  Landstraßen  ein  Bevorzugen  der  rein  sportlichen  Seiten  des  Auto- 
mobils verhindern,  überwiegend  Elektromobile  gebaut  und  verwendet  werden, 
die  für  den  Verkehr  innerhalb  des  Bereiches  einer  Stadt  sicherlich  das  ge- 
eignetste Vehikel  sind. 

Wir  werden  aus  den  folgenden  Ru  spielen  erseiien,  wie  leicht  das  Elektro- 
mobil die  Erfüllung  der  Konstruktionsbedingungcn  zuläßt,  welche  bei  dem  Bau 
eines  Automobils  matJgebend  sind.  Diese  Bedinguiigeii  sind,  soweit  sie  in 
ihrer  Erfüllung  nicht  bei  allen  Automobilen,  gleichviel  ob  mit  oder  ohne 
elektrlKhem  Antrieb,  übereinstimmen:  1.  die  Unabhänglglceit  der  getriebenen 
Räder  voneinander;  2.  Erreichbarkelt  einer  genügend  großen  Fahrgeschwindig- 
keit bei  leichter  Regelbarkelt  der  letzteren  Innerhalb  weiter  Grenzen;  3.  ein 
rationelles  Gewicht  und  4.  ein  wirtechaftllcher  Betrieb. 

Die  Elektromobile  lassen  sich  in  3  Gruppen  teilen: 

1.  Elektromobfie  mit  reinem  Batteriebetrieb, 

2.  Elektromobile  mit  gemischtem  Betrieb, 

3.  Elektromobile  mit  clektrisclier  Kraftübertragung. 

Die  Automobile  der  ersten  Gruppe  besitzen  als  Energiequelle  lediglich 
eine  Batterie,  welche  nach  ihrer  Entladung  entweder  im  Wagen  wieder  auf- 
geladen oder  duTcl;  eine  Tufgel.idene  Batterie  ersetzt  wird,  und  welche  ihren 
Strom  in  die  Antriebselektrumoturen  sendet. 

Bei  den  Automobilen  der  2.  Gruppe  ist  als  Energiequelle  ein  Explosions- 
motor vorhanden,  der  eine  Dynamomaschine  antreibt,  an  deren  Klemmen  in 
Parallelschaltung  eine  Akkumulatorenbatterie  und  die  Elektromotoren  liegen. 
Bei  dieser  Betriebsanordnung  spielt  die  Akkumulatorenliatterie,  welohe  von 
der  Dynamo  geladen  wird,  nur  die  Rolle  einer  Bufferbatterie  oder  Energie- 
leserve,  wodurch  sie  kleiner  gewAhlt  werden  kann  als  In  dem  Falle,  wenn 
sie  alieinige  Energiequelle  ist,  welcher  Umstand  fDr  die  Wi^en  eine  Gewichts- 
erleichterung bedeutet 
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Die  Elektromobilen  mit  reinem  Batteriebetrieb. 


Die  Wagen  der  3^  Gruppe  besUzen  den  gleichen  AntriebsmechaniNnus 
wie  die  der  zweiten  Qnippe,  nur  Mt  die  Bufferbatterie  weg;  so  daß  die  vom 
Explosionsmotor  eizeugle  Energie  direkt  und  vollständig  in  Form  des  von 
der  Dynamo  erzeugten  Stromes  fai  die  Elektromotoren  geschickt  wird. 

Wir  wollen  bei  der  folgenden  Besprechung  von  Elektromobilen  und 
Akkumulatoren  im  wesentlichen  nur  der  Praxis  entnommene  Konstruktionsbei- 
spiele aus  den  Jahren  1902  und  1903  wählen  und  dabei  insbesondere  auf  die 
Erfüllung  der  oben  angefOhrten  Konstruktionsbedingungen  hinweisen. 

Die  Elektromobilen  mit  reinem  Biitteriebetrieb. 

Die  Automobile  dieser  Art  zeigen  den  denkbar  einfaciisten  Aufbau  und 
weisen' darum  auch  die  ausgebreitetste  Verwendung  auf.  Insbesondere  werden 
leichtere  Fahraeuge,  wie  Fiaker  und  kleinere  Geschäftswagen,  mit  grotSem  Vor- 
teil nach  diesem  Typus  gebaut,  doch  werden  neuestens,  besonders  infolge 
der  Portschritte  des  Akkumulatorenbaues,  auch  schwere  Lastwagen,  ja  selbst 
Touren-  und  Rennwagen  mit  reinem  Batteriebetrieb  ausgestattet;  so  daß  es 
heute  kaum  eine  Art  von  im  stadtischen  Strafienverkehr  vorkommenden  Wagen 
gibt,  die  nicht  schon  erfolgreich  mit  AMcumulatorantrieb  versehen  wurde.  Das 
Elektromobil  mit  reinem  Batterieantrieb  scheint  auch  berufen  zu  sein,  einmal 
das  einzige  städtische  Fahrzeug  zu  sein. 

Infolge  des  UmStandes,  daß  man  heute  bereits  in  der  Lage  ist,  Akkumu- 
latoren zu  bauen,  die  bei  verhältnismäßig  geringem  Gewichte  und  Raumbedarf 
eine  große  Kapazität  besitzen,  fällt  der  Kasten  zur  Unterbringung  der  Batterie 
nicht  mehr  so  groß  aus,  daß  seine  Unterbringung  am  Wagen  irgend  weiche 
Schwierigkeiten  bcreitin  würde  oder  zu  Anordnungen  zwingen  würde,  welche 
den  Gesamteindruck  des  Wagens  ungünstig  beeinflussen  könnten.  Der  Batterie- 
kasten ist  gewöhnlich  zur  Erzeugung  des  notwendigen  Adhäsionsdruckes  über 
der  angetriebenen  Achse  also  gewöhnlich  Uber  der  Hinterradachse  angeordnet 
Man  findet  aber  auch,  insbesondere  bei  Lastwagen,  den  Batteriekasten  unter 
dem  Wagengestell  aufgehängt  Bei  Luxusfahrzeugen  wird  gewöhnlich  die 
Batterie  in  zwei  kleineren  Kasten  untergebracht,  wovon  der  eine,  möglichst 
klein  gewählte.  Ober  der  Hinterradachse  und  der  andere  unter  dem  KutschsHz, 
also  völlig  unsichtbar,  angeordnet  wird.  Beri  den  modernen  zweisitzigen  Wagen, 
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bei  denen  eine  kleine  Batterie  genügt,  wird  diese  vollständig  unter  dem  Kutsch- 
sitz untergebracht,  was  die  Eleganz  des  Wagens  ungemein  eritOht  Die  er- 
schöpfte Batterie  wird  entweder  am  Wagen  au|gdaden  oder  durcli  eine  auf- 
geladene ersetit 

FQr  den  Portschritt  des  Elelctromobilbaues  wflre  es  von  gro6eni  Nutzen, 
wenn  alle  elelctrisch«!  Zentralen  in  den  Sttdten  Vorlwhningen  «im  Aufladen 
von  Antomobilaklnimuialoren  treffen  wOrden;  wenn  auch  die  Zentralen  in  den 
kleineren  Provinzstadten  solche  Ladestationen  errichten  würden,  dann  wflren 
selbst  lan^  Oberlandfahiten  mit  Akkumulatorenwagen  mOglich.  Man  konnte 


Fig.  1.  Motor  der  Wcatfiiglioase  Company. 


sich  selbst  vorstellen,  daß  eine  eigene  Gesellschaft  die  Errichtung  solcher  im 
ganzen  Lande  verteilter  kleiner  Lade-Stationen  unternehmen  würde,  in  welchen 
auch  stets  bereits  geladene  Akkumulatoren  bereit  stehen  könnten,  so  daß  kein 
Ladeaufenthalt  notwendig  wäre,  sondern  nur  ein  Austausch  der  Batterien  statt- 
finden müßte. 

Um  zu  zeigen,  wie  weit  der  Bau  von  Akkumulatorenwagen  bereits  vor- 
geschritten ist,  wollen  wir  im  folgenden  eine  Reihe  moderner  Fahrzeuge  ein- 
gehender besprechen. 

Die  Westinghouse  Company  tiaut  Ek'ktrnrTKtbile,  bei  WL'lL;hcn  ent- 
weder ein  Motor  mit  Hüte  eines  Differentialgetriebes  die  beiden  Wagenvorder- 
rader  antreibt  oder  jedes  einzelne  der  beiden  Räder  von  einem  t>esonderen 
Motor  angetrieben  wird. 
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Die  Finna  baut  Wagen,  die  mit  der  Last  nicht  ober  1300  Pfund')  wiegen, 
mit  einem  Motor  und  Wagen  mU  einem  Gesamtgewicht  von  nicht  Ober  2600 
Pfund  mit  2  Motoren.  Die  Motoren  (Rg.  1)  haben  Zylinderform  und  sfaid 
vollständig  geschlossen  gebaut  Auf  der  Motoracbse,  welche  leicht  ohne 
Demontierui^  des  Motors  ausgewechselt  werden  kann,  sitzen  zwischen  den 
Lagern  und  dem  Anicer  scheibenförmige  Olflnger»  von  deren  scharfen  Um- 
fangskanten  das  vom  SchmierOlbehfllter  zu  ihnen  gelangende  Ol  durch  die 
Wiricung  der  Zentrifugalloraft  weg^^eschleudert  und  nach  auften  befördert  wird. 


Ptg.  2.  Motofcmcliattiins, 


Die  Motoren  gestatten  eine  Stunde  lang  die  doppelte  normale  Belastung  und 
momentan  die  3-faclie  Belastung.  Der  Motor  wird  in  6  verschiedenen  Gröben 
gebaut.  Die  leichteste  Type  wiegt  90  Pfund  und  macht  bei  20  Volt  1800 
Umdrehungen  p.  M.  Die  schwerste  Type  wiegt  381  Pfund  und  läuft  bei  75 
Volt  mit  800  Umdrehungen  p.  M. 

Bei  Anordnung  eines  Motors  wird  die  Oeschwindigiceit  durch  Schaltung 
der  Batterie  in  Serie,  oder  parallel  in  zwei  Reihen  oder  schließlich  parallel  in 
vier  Reihen,  also  durch  Veränderung  der  Motorklemmenspannung  geregelt  Bei 
zwei  Antriebsmotoren  bleibt  die  Batterie  standig  in  Serie  geschaltet  und  dadurch 
die  beide  Motoren  speisende  Spannung  konstant  und  sowohl  nach  vorwOrts 
als  auch  nach  rOckwflrts  kOnnen,  lediglich  durch  Umschaltungen  im  Motoren- 
Stromkreis»  4  Geschwindigkeiten  erzielt  werden.  (Fig.  2). 

')  Ein  Pfund  engl,  und  amerikan.  —  0,45  kg. 
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Diese  und  alle  ähnlichen  Gcschwindigkcits«1nderungen  machen 
lediglich  von  dem  Gesetze  Gebrauch,  daß  die  Umlaufsgeschwin- 
digkeit eines  Serien-Elektromotors  bei  gleicher  Belastung  und  da- 
durch bedingter  konstanter  Feld-  und  Ankerstromstarke  der  Span- 
nung, an  welcher  sein  Anker  angeschlossen  ist,  gerade  und  seiner 
Feldstärke  verkehrt  proportional  ist.  Dabei  ist  die  Feldstärke 
direkt  proportional  dem  Produkte  aus  der  Anzahl  der  Feld- 
magnetwindungen und  der  Stärke  des  durch  dieselben  fließenden 
Stromes. 

Bei  der  ersten  Ge- 
schwindigkeit sind  indem 
durch  Fig.  2  dargestellten 
Falle  die  beiden  Motoren 
und  die  beiden  Teile  der 
Feldwicklung  jedes  Mo- 
tors in  Serie  geschaltet. 
Bei  der  zweitenGeschwin- 
digkeit  sind  beide  Felder-  Fig.  3a.  Kontroller. 

hälften  parallel  geschaltet. 

Bei  der  dritten  Geschwindigkeit  sind  beide  Felderhälften  in  Serie  und  die  Mo- 
toren parallel  geschaltet  und  schließlich  bei  der  vierten  Geschwindigkeit  sind 

sowohl  die  Felderhälften 
als  die  Motoren  parallel 
geschaltet. 

Die  ständige  Serien- 
schaltung der  Batterie,  wie 
sie  hier  verwendet  wird,  ist 
sehr  vorteilhaft,  weil  bei 

einer  Parallelschaltung, 
durch    Kurzschluß  einer 
oder  mehrerer  Zellen  in 
einem  Zweig,  dieser  nicht 
Flg.  3b.  Kontroller.  nur  weniger  Strom  gibt 
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Die  Elektromobilen  mit  reinem  Batteriebetrieb. 


als  die  anderen  Zweige,  sondern  sogar  bei  schwacher  Belastung  von  den 
anderen  Zweigen  geladen  wird. 

Ein  Schalter  kann  mit  Hilfe  dreier  Stellungen  zum  Einschalten,  Aus- 
schalten und  zur  Herstellung  einer  Ladeschaltung  verwendet  werden,  sodaß 
die  Akkumulatoren  im  Wagen  geladen  werden  können.  Der  Handgriff  des 
Schalters  kann  nur  bei  der  Ausschaltstellung  abgenommen  werden,  in  welcher 
Stellung  sämtliche  Stromkreise  geöffnet  sind.  Der  Kontroller  (Fig.  3a  u.  b)  ist 
unter  dem  Sitz  und  die  Schaltkurbel  an  der  Seite  des  Wagens  angeordnet.  Der 
Strom  kann  mittels  eines  besonderen  Schalters  erst  dann  reversiert  werden. 


mit  Messerkontakl.      mit  Biirstcnkontakt.  Fig.  6.  Kontrollerwalze. 


bis  der  Strom  ausgeschaltet  ist,  und  es  kann  erst  dann  am  Kontroller  ge- 
schaltet werden  bis  vollständig  auf  Vorwärts-  oder  Rückwärtsfahrt  eingestellt  ist. 

Die  Kontroller  besitzen  zusammenarbeitende  feste  und  bewegliche  Kon- 
takte, welche  als  Messerkontakte  oder  als  Bürstenkontaktc  ausgebildet  sein 
können.  Die  Fig.  4  stellt  schematisch  eine  moderne  amerikanische  Kontroller- 
konstruktion mit  Messerkontakten  und  die  Fig.  5  eine  Konstruktion  mit 
Bürstenkontakten  dar.  Die  ruhenden  Kontaktteile  C  sind  in  einer  Reihe  am 
Gestell  des  Kontrollers  isoliert  befestigt  und  durch  Kabeln  mit  der  Batterie 
und  den  Motoren  verbunden.  Die  beweglichen  Kontakte  sind  auf  der  rotieren- 
den, aus  Isoliermaterial  bestehenden  Kontrollerwalzc  A  in  mehreren  zur 
Walzenachse  parallelen  Reihen  angeordnet.  Die  Kontakte  B  jeder  Reihe  sind 
verschiedenartig  untereinander  verbunden  und  steilen  so  im  Vereine  mit  den 
festen  Kontakten  beim  Drehen  der  Walze  die  verschiedenen  Stromwege  her. 


L.iyi.i^co  Ly  Google 


Dt»  BtMfOMUM  nrit 


237 


In  der  Fig.  6  ist  der  Grundriß  einer 
Kontroilerwalze  samt  deren  Betätigungs- 
mechanismus dargestellt.  Auf  der  Achse  C 
der  Walze  A  sitzt  ein  Zahnrad  H,  das  mit 
einem  Zahnsektor  /  in  Eingriff  stellt  An 
dem  Schaft  y  dieses  Sektors  greift  der  Kon- 
trollerhebel K  an,  durch  dessen  Drehui^  um 
60*  die  Kontrolleniralze  eine  volle  Umdrehung 
nuicht  Um  eine  genaue  Oegenttberslellung 

^ '''  ä^Slb^EM£!SSx£^  ^  ^  ^  beweglichen  Kontakte  zu 

sichern,   ist    auf  dem 

Schafte  C  der  Walze  ein 

Stemrad  L  befestigt, 
gegen  welches  eine  an 
einem  Hebeipaar  N  an- 
geordnete Rolle  Af  durch 
eine  Feder  O  gedrückt 
wird.  Bei  sicherem  Kon- 
takt befindet   sich  die 
Rolle  zwischen  zwei  Zäh- 
nen des  Stemrades. 
Die  Waverley  Com- 
pany baut  kleine,zwei8itzige  Elek- 
tromobile mit  einem  Motor  und 
einem  Differentialgetriebe  (Hg.  T% 
Schwere  Wagen  werden  mit  zwei 
Motoren  ausgerüstet,  von  denen 
jeder  ein  Wagenrad  treibt  (Fig.  8). 
jeder  Motor  (Fig.  9)  leistet  normal 
3  P.S.  und  ist  eine  vielpolige,  ein- 
geschlossene Type.    Die  Lager- 
schalen sind  sehr  lang.  Der  Mo- 


tor besitzt  Kettenölung;  es  sitzen 


Fig.&  Motofen  der  Waverley  Company  fürschwercEiektroniobilen. 


Flg.  9.  3  P^-Atotor  der  Waverley  Company. 
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auf  der  Achse  Ölfänger,  welche  das  ni  ihnen  gelangende  Ol  wq^hleu» 
dem,  wobei  letzteres  durch  einen  Kanal  wieder  in  den  Ölbehälter  snradc- 
gelangt  Der  Motor  besitzt  6  Pole  und  nur  2  Barsten.  Der  Bflrstenhalter 
(Figi  10)  ist  am  Motorgehäuse  isoliert  befestigt  und  die  Kohlenbflisten  sind  an 
einem  schwin^nden  Anne  des  Bfirstentrflgers  angeordnet  welcher  Arm,  zum 
Zwecke  des  Auswechseins  der  Bürsten,  um  90**  aus  dem  offenbaren  OehSuse 
gedreht  werden  kann.  Die  Batterie  besteht  bei  den  zweisitzigen  Wagen  aus 
24  E  X  y  d  e  -  Zellen  mit  je  9  Platten,  welche  Zellen  in  3  Kästen  über  der 
Hinftrradachse  angeordnet  Sind,  wahrend  die  Wagen  mit  2  Motoren  40  der- 
artige Zellen  besitzen. 

Bemerkenswert  ist,  daß  hei  sämtlichen  Schaltungen 
sowohl  die  Zellen  der  Batterie  als  auch  die  beiden  Mo- 
toren in  Serie  geschaltet  bkiben.  Von  der  Batterie  gehen 
darum  nur  2  Drahte  zum  Kontroller,  mit  welchem  drei 
Geschwindigkeiten  nach  vom,  eine  Bremsstellui^  und, 
nach  Umkehrung  des  Stromes,  drei  Geschwindigkeiten 
nach  rückwärts  erzielt  werden  können.  Bei  der  ersten 
Geschwindigkeit  geht  der  Strom  vor  Eintritt  in  die  Arma- 
turen der  Motoren  durch  eine  Widerslandsspule,  wobei 
die  sechs  Feldspulen  jedes  Motors  in  Hintereinander- 
Fig  10  ßOrstenhaiter  der  Schaltung  durchflössen  werden.  Bei  der  zweiten  Ge- 
Waveriey  Companie.  schwindigkeil  ist  diese  Widerstandsspule  ausgeschaltet 
und  bei  der  dritten  Geschwindigkeit  bleibt  diese  Spule  ausgeschaltet,  jedoch 
sind  jt't7t  die  6  Feldspulen  jedes  Motors  zu  dreien  parallel  geschaltet,  so  daß 
bei  gleichbleitjendem  Batteriestrom  durcii  jede  Spule  jetzt  nur  der  halbe 
Batteriestrom  fließt.  Der  Stromwender  reversiert  den  Arniaturstrom;  es  kann 
die  Armaturzuleitung  durch  einen  Doppelkontakt  vollständig  unterbrochen  werden. 
Zum  Laden  sind  zwei  besondere  Leitungen  vorgesehen;  es  geht  der  Ladestrom 
durch  den  oben  erwähnten  Widerstand.  Beim  Bremsen  ist  die  Batterie  aus» 
geschaKel,  und  der  als  Seriengenerator  wirkende  Motor  sendet  seinen  Strom 
durch  die  Widerstandsspule  und  durch  die  in  .Serie  geschalteten  Feldwick« 
lungen  der  Motoren. 

Der  Wagen  wiegt  ohne  Batterie  über  600  Phind.  Die  Batterie  wiegt  450 
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Pfund  und  gestattet  mit  einer  Ladung  die  Zurücklegung  eines  Weges  von 
40  Meilen')  bei  guten  Straßen  und  bei  Zulassung  einer  Maximalgeschwindig- 
keit von  15  Meilen  in  der  Stunde. 

Die  Fig.  11  gibt  die  Ansicht  eines  zweisitzigen  Wagens,  während  die 
Fig.  12  die  Anordnung  der  Reguliervorrichtungen  und  Apparate  im  Sitzraum 


Flg.  II.   Ansicht  eines  zweisitzigen  Elektromobils  der  Waverley  Company. 

veranschaulicht.  A  ist  der  Lenkhebel,  an  dessen  Ende  der  Druckknopf  i4,  an- 
geordnet ist,  welcher  mit  einer  elektrischen  Signalglocke  in  Verbindung  steht. 
B  ist  der  auf  den  Kontroller  wirkende  Geschwindigkeitsregulierhebel  und  C 
der  Reversierhebel.  Die  auf  die  Wagenachsen  wirkenden  mechanischen 
Bremsen  werden  mittels  des  Pedals  D  betätigt,  während  das  Pedal  E  die 
auf  der  Motorachse  sitzende,  sehr  kräftige  Bremse  in  Momenten  der  Ge- 
fahr in  Tätigkeit  setzt.   F  ist  ein  kombiniertes  Ampere-  und  Voltmeter,  welches 


■)  Eine  Meile  engl,  und  amerikan.  —  1,61  km. 
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in  der  Nacht  von  der  Lampe  F,  beleuchtet  wird  und  G,  der  Schalter  für  die 
den  Wagen  beleuchtenden  Glühlampen. 

Fig.  13  ist  eine  Wagenunteransicht  und  Fig.  14  zeigt  die  Anbringung  des 
Motors  am  Wagen.  Die  Seitenfedern  des  Wagens  sind  durch  Querfedern  K 
verbunden.  Auf  der  Motorachse  sitzt  die  Bremsscheibe  £„  deren  Bremsband 
£,  durch  das  Pedal  E  mittels  der  Stange  £,  betätigt  wird.   Weitere  Brems- 


Fig.  12.  Anordnung  der  Reguliervorrichhingen  und  Apparate  beim  Waverley-Elektromobil. 

Scheiben  sitzen,  wie  schon  erwähnt,  auf  den  Wagenachsen  und  werden  durch 
Stangen  D,  in  Wirksamkeit  gesetzt,  wobei  schwingende  Teile  D,  die  Brems- 
blöcke gegen  die  inneren  Umfänge  der  Bremsscheiben  drücken.  ist  die 
elektrische  Signalglocke,  J^  der  Regulierwiderstand  und  J  sind  die  auf  beiden 
Seiten  des  Wagens  angeordneten  Ladekontakte. 

Zur  Verhinderung  eines  falschen  Anschlusses  der  Batterie  an  die  Lade- 
spannung sind  gewöhnlich  die  Ladekontakte  verschieden  groß  gemacht  oder 
konzentrisch  angeordnet,  so  daß  die  mit  diesen  Kontakten  in  Verbindung  zu 
bringenden  Kontaktstöpsel  nur  mit  den  richtigen  Kontakten  verbunden  werden 
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können  und  infolgedessen  der  Ladestrom  die  Batterie  nicht  in  verkehrter 
Richtung  durchströmen  kann. 

Am  einfachsten  gestaltet  sich  das  Aufladen  von  Akkumulatorenbatterien, 
wenn  eine  von  einer  elektrischen  Zentrale  gelieferte  Oleichstromspannung  ge- 
eigneter Grüße  zur  Verfügung  steht.  Hat  man  nur  Wechselstrom  zur  Ver- 
fügung, dann  kann  man  diesen  mittels  eines  rotierenden  Umformers,  Motor- 
generators oder  Gleichrichters,  wie  etwa  des  in  neuester  Zeit  wegen  seiner 


Fig.  13.   Waverley-Elcktromobil,  gesehen  von  unten. 

Einfachheit  zu  großer  Bedeutung  gelangten,  aus  einer  Quecksilberdampflampe 
bestehenden  von  Cooper-Hewitt,  in  Gleichstrom  verwandeln.  In  allen  den 
Fällen,  wo  ein  Anschluß  an  eine  Zentrale  nicht  möglich  ist,  muß  man  eine 
Ladeeinrichtung  vorsehen,  die  gewöhnlich  aus  einem  mit  einer  Gleichstrom- 
dynamomaschine  gekuppelten  Gasmotor  besteht.  Bei  allen  Ladeeinrichtungen 
muß  dafür  gesorgt  sein,  daß  die  Batterie  nach  ihrer  völligen  Ladung  auto- 
matisch von  der  Ladestromquelle  abgeschaltet  wird. 

Eine  derartige  Einrichtung  rührt  z.  B.  von  Garret  her,  der  ein  Schalt- 

Jalirbucb  der  Aulomobil-Jndustrie.  16 
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brett  konstruierte,  bei  welchem  automatische  Schalter  angeordnet  sind,  die  den 
Ladestrom  abschalten,  wenn  er  in  verkehrter  Richtung  durch  die  Batterie  fließt 
oder  die  Ladespannung  unter  die  notwendige  Größe  sinkt  oder  schließlich, 
wenn  die  Batterie  aufgeladen  ist 

Sehr  interessant  ist  die  Ladegruppe  von  Dion-Bouton,  bei  welcher 
die  vom  Gasmotor  angetriebene  Dynamomaschine  keine  konstante,  sondern 
eine  mit  der  während  des  Ladens  wachsenden  Batteriespannung  steigende 
Klemmenspannung  gibt.  Dabei  wird  der  antreibende  Gasmotor  so  geregelt, 
daß  die  Dynamo  bei  Beginn  der  Ladung  etwa  30  A  bei  90  V  und  am  Schlüsse 
der  Ladung  etwa  15  A  bei  110  V  liefert. 


.Das  Elektromobil  der  Akkumulator  Industries  Limited  besitzt 
zwei  Lundellmotoren  zu  je  5  P.S.,  deren  Anker  2  Armaturen  besitzen. 
Diese  Motoren  gestatten  für  kurze  Zeit  eine  Überlastung  von  100  Die  Feld- 
magnetc  der  Motoren  werden  von  4  Batteriezellen  separat  erregt.  Die  44 
Zellen,  welche  ihren  Strom  in  die  Armaturen  senden,  bleiben  dauernd  in  Serie 
geschaltet  und  werden  die  3  nf)rmalen  Fahrgeschwindigkeiten  durch  Änderung 
der  Schaltung  der  4  Armaturen  erhalten. 

Bei  der  ersten  Geschwindigkeit  sind  alle  4  Armaturen  in  Serie  geschaltet, 
bei  der  zweiten  sind  je  2  Armaturen  parallel  und  beide  Gruppen  in  Serie  ge- 


Fig.  14.   Anbringung  des  Motors  am  Waverley-Elektromobil. 
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schaltet  und  schließlich  bei  der  dritten,  größten  Geschwindigkeit  sind  alle 
Armatttren  parallel  geschaltet  ZwiacheiigeschwhKlIgkeiten  werden  dnrch  Eln- 
fOhrung  von  Widerstanden  in  den  Feldmagnetstromkreis  erhalten  und  ist  zu 
diesem  Zwecke  unter  dem  Fußboden  des  Wagens  ein  variabler  Widerstand 
angeordnet,  der  durch  ein  Pedal  betätigt  wird.  Die  größte  normale  Fahr- 
geschwindigkeit betragt  15  Meilen  in  der  Stunde,  doch  kann  dieselbe  durch 
Schwächung  der  Feldmagneterr^ng  wesentlich  erhöht  werden.  Für  die 
Armatursclialtungen  ist  ein  Kontroller  vorgesehen. 

Die  mechanische  Bremse  wird  durch  ein  Pedal  betätigt;  es  wird  bei 
Einleitung  der  elektrischen  Bremsung  die  Batterie  abgeschaltet. 

Eine  besondere  Art  von  Motoren  verwendet  die  Canadian  Electric 
Vehicle  Company  bei  ihren  Wagen.  Feldmagnet  und  Anker  rotieren 
bei  diesen  Motoren  in  entgegengesetzter  Richtung.  Mit  dem  Feldmagnet  ist 
eines  der  angetriebenen  Wagenräder  verbunden  und  mit  dem  Anker  das 
zweite,  wobei  in  eine  dieser  Verbindungen  ein  Vorgelege  derart  eingeschaltet  ist, 
daß  beide  Räder  in  gleicher  Richtung  angetrieben  werden.  Durch  diese  An« 
Ordnung  entfallt  trotz  Verwendung  nur  eines  Motors  das  Differentialgetriebe. 
Die  Schaltung  des  Motors  bleibt  dauernd  unverändert;  es  werden  zwei  Fahr- 
geschwindigkeiten dadurch  erhalten,  daß  die  Zellen  der  Batterie  einmal  in 
Serie  und  ein  anderesmal  in  2  Gruppen  parallel  geschaltet  sind.  Zwischen- 
geschwtndii^eiten  erhalt  man  durch  Ausschalten  von  Erregerspulen  mittels 
eines  Kontrollers. 

Ahnliche  Differentialmotoren  wie  der  eben  besprochene  bauen  audt 
andere  Firmen  und  sei  z.  B.  der  der  Britannia  Motor  Carriage  Comp, 
in  London  erwähnt,  welcher  zum  Antrieb  einer  Wagenachsc  dient  und  be- 
zweckt, dieser  Ac!i?e  eine  geringere  Umlaufszah!  zu  erteilen  als  sie  der  Anker 
des  normal  gebauten  und  normal  betriebenen  Motors  besitzt.  Der  Anker  be- 
wegt sich  zu  diesem  Zwecke  frei  um  die  Motorachse,  wahrend  der  Keldmagnet 
mit  der  Achse  verkeilt  und  mit  dem  Anker  durch  Vorgelege  derart  verbunden 
ist,  daß  letzterer  in  einer  zur  Kotationsrichtung  des  Feldmagneten  entgegen- 
gesetzten Richtung  mit  einer  bestimmten  Geschwindigkeit  umlauft.  Durch  diese 
Anordnung  rotiert  der  Feldmagnet  und  die  mit  ihm  verbundene  Wagenachse, 

bei  Aufrechterhaltung  der  durch  die  Konstruktion  und  Betriebsweise  des  Mo- 
la* 
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tois  bedingten  Relativgesdiwindigkeit  zwischen  Feldmagnet  und  Anker,  mit 
geringerer  absoluter  Geschwindi|^eit. 

Eine  andere  Art  von  Differentialmotoren  baut  die  ElektrizitSts  A.G,, 
vormals  W.  Labmeyer  &  Ca  Der  Motor  ist  ein  Doppelmotor  mit  zwei 
voneinander  unabhängigen  Ankern,  von  denen  jeder  ein  Hinterrad  antreibt 

Der  Hintmadantrieb  Ist  vom  Standpunkte  der  ErmOglichung  einer 
leichteren  Lenkung  des  Wagens  dem  Vorderradantrieb  vorzuziehen.  Die  an> 
getrietiene  Achse  muB  nämlich  durch  das  Adhäsionsgewicht  beschwert  werden 
und  wird  dadurch  schwerer  lenkbar;  da  ferner  die  Lenkung  der  Vorderachse 
der  der  Hinlerachse  entschieden  überlegen  ist,  ist  es  von  Vorteil,  durch  An- 
ordnung des  Hinterradantriebes  die  Vorderachse  zu  entlasten. 

An  dieser  Stelle  wollen  wir  die  Bemühungen  erwähnen,  für  die  Praxis 
taugliche  elektrische  Lenkvurrichtungen  zu  konstruieren.  Rei  allen  diesen 
sitzen  die  beiden  Vorderräder  des  Wagens  auf  einer  gemeinschaftlichen  Achse, 
welche  um  eine  vertikale  Achse  drehbar  ist.  Jedes  der  beiden  Räder  wird 
von  einem  besonderen  Motor  angetrieben  und  wird  zum  Zwecke  der  Lenkung 
die  Vorderachse  dadurch  gedreht,  daß  zwischen  den  beiden  Vorderrädern  eine 
Oangdifferenz  in  dem  einen  oder  anderen  Sinn  hergestellt  wird,  wobei  die 
Umdrehungszabi  entweder  eines  der  tieiden  oder  beider  Antriebsmotoren  ge- 
ändert wird.  Der  große  Nachteil  aller  derartigen  LenkeinricMungen  liegt  darin, 
daß  bei  jeder  unbeabsichtigten,  im  Betriebe  jedoch  leicht  auftretbaren  Gang- 
differenz zwischen  den  Motoren  eine  Lenkung  des  Wagens  eintritt;  ein  weiterer 
Nachfeil  ist  auch  der,  daß  man  den  Wagen  beim  Anfahren  nicht  lenken  kann, 
weil  der  Gang  der  angehenden  Motoren  nicht  regelbar  ist. 

Bei  der  von  S  a  h  u  1  k  a  vorgeschlagenen  elektrischen  Lenkung  wird  jeder 
der  beiden  Serienin(»toren  an  je  eine  Hälfte  der  Batterie  angesctilossen  und 
die  beiden  Strumrückicituiigen  zu  den  Batteriehälften  in  einer  vereinigt.  Vor 
jeden  Motor  sowie  in  die  gemeinsame  Rückleitung  ist  je  ein  Regelungswider- 
Stand  geschaltet.  Bei  Betätigung  des  in  die  Rückleitung  geschalteten  Wider- 
standes wird  der  Gang  beider  Motoren  gleichmaßig  geändert,  wahrend  bei 
Betätigung  eines  oder  beider  den  Motoren  vorgeschalteten  Widerstande  eine 
Gangdifferenz  der  Motoren  eintritt 

Die  Sächsischen  Akkumulator en -Werke  A.C.  in  Dresden 
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führten  die  von  Andreas  ersonnene  Lenkung  aus,  bei  welcher  der  Batterie- 
strom zunächst  die  Feldwickiiiii^a'n  der  beiden  Motoren  hintereinander 
durchfließt,  worauf  er  die  untereinander  parallel  geschalteten  Anker  durch- 
strömt und  durch  eine  Schaltkurbel  wieder  zur  Batterie  geleitet  wird.  Diese 
Schaltkurfoel  gleitet  auf  den  Kontakten  zweier  Widerstände,  von  denen  je  einer 
in  den  Stromkreis  eines  Ankers  gesclialtet  ist  Diese  Widerstmde  sind  so 
angeordnet  daß  bei  der  Bewegung  der  Schaltkurbel  in  den  einen  Ankericrels 
soviel  Widerstand  eingescttaitet  als  von  dem  andern  Ankerkreis  abgescfialtet 


wird,  so  daB  die  Umdrehungszalilen  beider  Motoren  gleichmäBig  jedoch  im 
entgegengesetzten  Sinne  geändert  werden.  Bei  der  0-Ste11ung  der  Schalt- 
kurbel sind  beide  Widerstande  ausgescliaitet  und  die  Motoren  haben  gleiche 
Umdrehungszahlen. 

Die  oben  erwähnten  Doppelmotoren  der  Elektrizitäts  A.-a,  vor- 
mals W.  Lahmeyer&  Co.  (Fig.  15)  besitzen  ein  AUttelstDck  (Flg.  1%  das 
die  beiden  Lager  fOr  die  zwei  Motorachsen  enthalt  und  einen  hebelartigen 
AnpuR,  welcher  zur  Befestigung  des  Motors  am  Wagengcstell  dient.  An 
beiden  Seiten  des  Mittelstückes  sind  vierpolige  Majjnetgchäuse  (Fig.  17)  be- 
festigt, weiclie  iiacli  aiilkii  durch  l.aqerschikler  16)  abgeschlossen  sind, 
die  ebenfalls  Befestigiinj^sklappcn  trai^cn.  Jeder  F.inzelmotor  der  t^'chr.'Uich- 
lichsten  Type  leistet  bei  8ü  V   Batteriespannung  und  600  Umdrehungen 


Pig.  I5u  Doppelmotor  von  Lahmeyer. 
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2,5  P.S.  und  besitzt  ein  Gewicht  von  200  kg.  Das  MittelstUck  und  der  größere 
Teil  der  Seitenschilder  bestehen  aus  Aluminiumguß  und  die  Pole  aus  ge- 
blättertem Eisen.  Der  Anker  (Fig.  19)  ist  ein  gezahnter  Trommelanker,  sämt- 
liche Teile  des  Motores  sind  auswechselbar  und  auf  den  Kollektoren  schleifen 


Fig.  16.    Lagerschild  des      Fig.  17.    Magiietgehäusc  Fig.  18. 

Lahmcyer-Motors  des  Lahmeyer-Motors.     Mittelstück  des  Lahmcyer-Motors 

Kohlenbürsten.  Bei  Anwendung  eines  solchen  Motors  fällt  das  Differential- 
getriebe weg.  Die  Übersetzung  von  den  Motorachsen  auf  die  Wagenachsen 
erfolgt  durch  einfache  Zahn-  oder  Kettengetriebe. 

Einen  ganz  ähnlichen  Doppelmotor  (Fig.  20,  21,  22)  baut  die  Union  E.-G. 


Fig.  19.   Trommelanker  des  Lahmeyer-Mofors 

für  Elektromobile  größerer  Leistung.  Die  Gehäuseteile,  welche  nicht  im  mag- 
netischen Kreislauf  liegen,  werden,  wenn  eine  Gewichtsersparnis  erwünscht 
ist,  aus  Aluminium  hergestellt,  wobei  dieselbe  etwa  25"  ,,  beträgt.  Die  beiden 
zusammengebauten  Motoren  haben  je  eine  Stärke  von  1,36  P.S.,  2,5  P.S  oder  4  P.S. 
Die  Fig.  23a  u.  b  zeigen  den  Einbau  des  Motors  am  Wagen.  Zwei  Schwingen 
umfassen  die  äußeren  Lager  des  Doppelmotors  und  die  angetriebene  Wagen- 
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und  beschrlnken  die  Bewe- 
gnngeii  des  Moto^hlnses  gegen« 
Ober  der  Achse  auf  eine  IcreisfOrmige 

Bahn  mit  konstantem  Radius,  wodurch 
ein  sicherer  Eingriff  der  Zahnräder 
gewährleistet  ist.  Zum  Zwecke  einer 
guten  Federung  der  Motormassen  ist 
das  Motorgehäuse  mittels  Doppel- 
fedcrn  an  beiden  Seiten  sowohl  an 
der  Wagenachse  als  auch  am  Wagen- 
rahmen aufgehängt.  Die  Übersetzung 
beträgt  1:8^  bei  einem  Achsenab- 
stand  von  245  nun. 

Fttr  ideinere  Leistungen  bis  1,6  P^. 
wendet  die  Union  E-a  Einzel- 
motoren  an,  welche  mit  1400  Um- 
drehungen in  der  Minute  laufen  und 
67 1^  wi^(en.  Während  15  Minuten 
kann  die  Leistung  dieser  Motoren 
bis  auf  3,2  P.S.  gesteigert  werden,  wo- 
bei die  Umdrehungszahl  per  Minute 


Fig.  20,  21  u  22. 
Ooppelmotor  der  Union  E.-0. 


Flg.  23a.  F  ig  23b. 

Einbau  des  Motors  der  Union  t.-ü,  am  Wagen 

auf  900  sinkt  und  das  Drehmoment  von  0,85  mkg  auf  2,5  mkg  steigt  Bei 
normaler  Betastung  beträgt  der  Wirkungsgrad  78**/,  und  bei  der  maximalen 
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Belastung  74"/,,.  Die  Regelung  der  Geschwindigkeit  erfolgt  durch  Batterie- 
umschaltungen  oder  durch  Vorschalten  von  Widerständen. 

Die  Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschaft  vereinigt  bei  ihren  Elek- 
tromobilen den  Fahrschalter  mit  sämtlichen  für  den  Betrieb  notwendigen  Wider- 
ständen, Sicherungen,  Umschaltern  und  Meßinstrumenten  in  einem  Gehäuse, 
welches  sich  am  Führerstand  vor  dem  Sitz  des  Führers  befindet.  Der  Apparat 
wird  in  zwei  Größen  und  zwar  für  Stromstärken  bis  30  A  und  für  solche  bis 

50  A  gebaut,  und  dabei  beide 
Apparate  für  Spannungen  bis 
180  V. 

Eine  derartige  Konstruktion 
für  50  A  zeigt  die  Fig.  24.  Im  un- 
teren rechteckigen  Kasten  befin- 
det sich  die  Schaltwalze  nebst  An- 
triebsvorrichtung und  Anschluß- 
klemmen. Im  oberen  Kaslenteil 
sind  untergebracht:  I.  ein  regel- 
barer Brems-  und  Fahrschalt- 
widerstand; 2.  zwei  einpolige 
Ladesicherungen  ;3.  Ladekontakte; 
4.  ein  Umschalter  für  Ladung  und 

Entladung;   5.  ein  Minimalaus- 

Fig.  24.   Apparatekasten  der  A.  E.-G.  .  .  i   j    .  ■• 

^  Schalter,  der  im  Ladestrom  liegt 

und  bei  beendigter  Ladung  die  Batterie  abschaltet;  6.  ein  Maximalausschalter, 
der  im  Motorstromkreis  liegt  und  diesen  bei  zu  großen  Betriebsstromstärken 
unterbricht;  7.  ein  Schalter  für  die  Wagenbeleuchtung;  8.  eine  Sicherung  für 
den  Stromkreis  der  letzteren;  9.  ein  McBwiderstand  für  die  Meßinstru- 
mente und  schließlich  10.  ein  kombiniertes  Volt-  und  Amperemeter  für 
Ladung  und  Entladung.  Dabei  ist  der  Maximal-  und  der  Minimalausschalter 
derart  mit  dem  Umschalter  verbunden,  daß  bei  der  Drehung  des  letzteren  in 
der  einen  oder  anderen  Richtung,  zum  Zwecke  der  Herstellung  der  Lade-  oder 
Entladeschaltung,  gleichzeitig  auch  der  Minimal-  oder  der  Maximalausschalter 
in  den  betreffenden  Stromkreis  geschaltet  wird.    Im  linken  oberen  Teil  des 
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Kastens  ist  ein  Icnopfartiger  Hebel  angeordnet  welcher  ein  piotzliclies  Schalten 
des  Fahrschaltfiebeis  Aber  die  Bremssteiiungen  hinweg  nach  rtlclcwarts  ver- 
hindert» wodurch  auch  die  Gefahr  eines  Verbrennens  der  Anlcerwiclciungen 
durch  Gegenalrom  verhindert  wird.  Erst  bis  der  eben  erwähnte  Hebel  etwa 
durch  einen  Fufitritt  heruntergedrücict  ist,  Icann  der  Fahrschalthebei  in  die 
RUckwaiisfahrtstellung  gebracht  werden.  Infolge  der  Notwendiglceit ,  den 
Arretierhebel  herunterzudrücken,  muß  nach  Einschaltung  der  Bremssteiiungen 
eine  gewisse,  wenn  auch  kurze  Zeit  verstreichen  gelassen  werden,  welche 
jedoch  genügt,  dati  der  Motor  bei  Einleiten  des  Gegenstroms  sn  Imgsam  lauft, 
daß  er  unter  Wirkung  des  Oegenstromes  rasch  die  umgekehrte  Rotations- 
richtung erhält  und  daher  auch  rasch  eine  gegenelektromotorische  Kraft  zur 
Schwächung  des  Ankerstromes  entwickelt. 

Die  Fig.  25  gibt  ein  Schaltungsschema  des  Wagens.  Der  Schaltwalze 
IcOnnen  mittels  eines  Antriebshebels,  weicher  entweder  dh^ict  oder  indirekt 
mittels  einer  Räderttbersetzung  die  Walze  bewegt»  acht  verschiedene  Stellungen 
gegeben  werden,  durch  welche  die  Schaltung  der  Batteriezellen  nicht  verändert 
wird:  1.  Haltstelluns^  die  Batterie  ist  abgeschaltet;  2.  erste  Vorwflrtssteliung, 
Anker-  und  Feldmagnetwicklungen  sind  je  untereinander  und  beide  Gruppen 
nebst  einem  Vorschäitwiderstand  in  Serie  geschaltet;  3.  zweite  Fahrstellung, 
die  Schaltung  der  Wicklungen  bleibt  wie  bei  der  ersten  Fahrstellung  und  der 
Vorschattwideratand  ist  kurzgeschlossen;  4.  dritte  Fahrstellung,  die  Anker- 
wicklungen sind  parallel  geschaltet  und  mit  dieser  Gruppe  sind  die  hinter- 
einander geschalteten  Feldmagnetwicklungen  in  Serie  verbunden;  5.  vierte 
Fahrstellung,  die  Anker-  und  Kcldtnagnctwicklungcn  sind  je  untereinander 
parallel  und  beide  Gruppen  hintereinander  geschaltet;  6.  Rückwärtsfahrt,  die 
Schaltung  ist  mit  der  ersten  Vorwärtsfahrstellung  bis  auf  die  Abänderung 
gleich,  daß  der  Strom  durch  die  Ankerwicklungen  in  umgekehrter  Richtung 
flieftt;  7.  erste  Kiwzschluftbremsstetlung,  beide  Ankerwicklungen  sind  unter- 
einander parallel,  beide  Feldwicklungen  hintereinander  geschaltet  und  beide 
Gruppen  in  Serie  verbunden  sowie  durch  den  Vorschaltwiderstand,  bei  Ab- 
schaltung der  Batterie,  kurzgeschlossen;  9,  zweite  Kurzschiuftbremsstellung,  die 
Schaltung  stimmt  mit  der  eben  besprochenen  überein,  nur  Ist  der  Vorschalt- 
widerstand abgeschaltet 
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«r   .  • 

Fig.  25.  Schaltung  bei  Vcfwendung  des  A.  E-C^Apparates. 

Die  Studebaker  Man.  Comp,  verwendet  einen  Westinghouse-Motor 
und  ein  Differentialgetriebe,  die  Übertragung  auf  die  angetriebene  Achse  findet 
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durch  eine  Kette  statt  und  ist  zum  Zwecite  der  Ermöglichung  der  guten  Ad- 
justierung der  Kette  der  Motor  so  gelagert,  daß  er  vor-  und  rückwärts  ge- 
schwungen werden  kann  und  feststellbar  ist.  Der  Wagen  besitzt  24  Zellen 
mit  einer  Kapazität  von  96  A.-Std.  und  einem  Gewicht  von  550  Pfund.  Der 
Wagen  legt  mit  einer  Ladung  und  zwei  Passagieren  einen  Weg  von  40  Meilen 
zurtlck,  mit  Geschwindigkeiten  von  3,  5,  9  und  13  Meilen  in  der  Stunde. 

Die  Firma  De  Dion  et  Bouton  ordnet  bei  ihren  Elektromobilen  den 


Fig.  26.   Untcransicht  des  de  Dion-Boutnn-EIcktromobils. 


4-poligen  Motor  in  der  Mitte  des  Wagens  in  der  Längsachse  des  letzteren 
an  (Fig.  26).  Die  verlängerte  Ankerwelle  treibt  mittels  konischer  Zahnräder, 
Cardan'scher  Gelenke  und  eines  Differentialgetriebes  die  Wagenhinterräder  an. 
Die  größeren  Wagen  besitzen  einen  8-pferdigen,  die  kleineren  Wagen  einen 
6-pferdigen  Motor.  Die  Akkumulatorenbatterie,  nach  der  später  beschriebenen 
Termite-Type  gebaut,  ist  unter  den  Sitzen  verborgen.  Bei  den  größeren 
Wagen  ist  eine  Batterie  von  40  Elementen  mit  einer  Kapazität  von  200  A.-Std. 
bei  5stUndiger  Entladung  und  bei  den  kleineren  eine  solche  von  44  Elementen 
mit  einer  Kapazität  von  120  A.-Std.  bei  5-stUndiger  Entladung  vorgesehen. 
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Dem  Wagen  können  durcli  einen  Kontroller  4  Geschwindigkeiten  natli  vor- 
wärts und,  nach  Stromumkehrung  mittels  eines  Umschalters,  4  Geschwindig- 
keiten nach  rückwärts  erteilt  werden.  Benn  Wechseln  der  Geschwindigkeiten 
verhindert  ein  durch  einen  FuBhebel  einschaltbarer  Widersland  das  Auftreten 
großer  Stromstarken.  Dieser  Fußhebel  wird  nach  seiner  Betätigung  durch  eine 
Feder  in  die  Ausgangsstellung  bewegt  ferner  erlaubt  er  auch  eine  rasche 
Regelung  der  Fahrgeschwindigkeit  und  ebenso  ein  rasches  Anhalten. 

Krieger  ordnet  zwei  voneinander  unabhängige  Motoren  an,  welche 
mittels  einfacher  Stiraradflbersetzungen  die  Vorderräder  antreiben.  Diese  sind 

samt  den  Motoren  mittels  Lenk- 
hebel verstellbar,  um  die  Fahrt- 
richtung des  Wagens  zu  andern. 
Die  Hinterräder  laufen  leer  und  die 
Akkiinnilatoren  sind  über  der  Vorder- 
achse angeordnet. 

J  ean tau d  verwendet  einen  Mo- 
tor, der  1600  Umdrehungen  p.  JM. 
macht.  Dieser  Motor  dreht  mittels 
einer  gesamten  Übersetzung  von  1 :20 
Unteransiciit  der  eiektriscben  Droschke  dieWagenhinterräder,und  zwar  treibt 
der  Fahneugfabrik  Eisenach.  der  JlAotor  zunächst  ein  DifferenHal- 

getriebe  an  und  übersetzt  hierbei  seine  Geschwindigkeit  im  Verhältnis  1 :4  ins 
Langsame;  hierauf  wird  vom  Differentialgetriebe  aus  die  Bewegung  mittels 
zweier  Ketten  auf  die  Hinterräder  mit  einer  Übersetzung  von  1:5  Ubertragen. 

Von  besonderem  Interesse  sind  einige  neue  Konstruktionen  von  Elektro- 
mobildroschken. 

Die  Fahrzcupfnhrik  Hisenach  haut  einen  Landauer,  der  je  nach 
dem  Aufbau  des  Wagenkastens  17(X)  2iM)  kv,  wici^t,  von  welchem  Gewicht 
9üÜ  l<g  auf  die  Batterie  entfallen.  Der  5,3-pfenJige  Hauptstruni-Motor  nach 
dem  System  Johnson-Lundell  gebaut,  macht  1500  Umdrehungen  und  wiegt 
etwa  130  kg.  Dieser  Motor  treibt  unter  Einschaltung  eines  Differentialgetoiebes 
eine  Vorgelegewelle  an  (Fig.  27)»  von  welcher  die  Bewegung  auf  die  Laufrflder 
übertragen  wird.  Der  Fahrschalter  Ist  mit  liegender  Achse  unter  dem  Kutsch» 
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sitz  angeordnet  und  wird  mittels  Zahnradsegment  und  Handhebel  betätigt. 
Mittels  dieses  Schalters  können  5  Geschwindigkeiten  bis  zu  15  km  oder  bis 
zu  20  km  in  der  Stunde  eingestellt  werden.  Der  Wagen;  ^ann  elektrisch  und 
mittels  eines  Fußhebels  auch  mechanisch  gebremst  werden.  Für  gebirgige 
Gegenden  ist  noch  eine  zweite,  auf  beide  Hinterräder  wirkende  Bremse  vor- 
gesehen. Die  Batterie  von  44  Zellen  der  Akkumulatorenfabrik  Hagen  i.  W. 
hängt  unter  dem  Wagen  und  ist  leicht  auswechselbar.  Die  Zellen  sind  immer 


FiK-  2R.   Elektrischer  Landauer  von  Gallia. 


in  Reihe  geschaltet  und  beträgt  deren  Kapazität  bei  langsamer  Entladung 
133  A.-Std-,  bei  3-stündiger  Entladung  108  A.-Std.  und  bei  2-stündiger  Ent- 
ladung 88  A.-Std.  Die  maximale  Ladestromstärke  beträgt  66  A,  die  mittlere 
Ladespannung  80  V.  Der  Wagen  kann  mit  einer  Ladung  60  km  zurücklegen 
und  braucht  für  einen  Tonnenkilometer  92  W.-Std. 

Lohner-Porsche  bauen  einen  4-sitzigen  Landauer,  der  mit  einer  Ladung 
100  km  zurücklegt.   Der  Wagen  ist  mit  einer  Batterie  von  50  Zellen  der 
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Berliner  Akkumulatoren-  und  Elektrizitätsgesellschaft  ausgerüstet,  wo* 
bei  12  ZellM  unter  dem  Fahrersitz  und  38  Zellen  unter  dem  Rücksite  wischen 
den  Hinterrtdern  «igeordnet  sind.  Die  Batterie  wiegt  etwas  Aber  600  leg  und 
besitzt  bei  4-stattdiger  Entladung  eine  Kapazität  von  170  A.-Std  Mit  Hilfe 
eines  Kontrollen,  der  versdiiedene  Batterie-  und  JHotorschaltungen  vomimnit» 
können  5  Fahrgeschwindigkeiten  eingestellt  werden  und  betragt  der  Strom- 
bedarf bei  einer  Geschwindigkeit  von  30  km  in  der  Stunde  46^-48  A.  Der 
leere  Wagen  wiegt  ohne  Batterie  12CX)  kg,  mit  der  gesamten  Belastung  2100  kg 
und  sitzen  die  beiden  Motoren  auf  der  gleichen  Achse  wie  die  Vorderräder. 

Einen  sehr  eleganten  Landauer  baut  neueslens  die  französische  Firma 
Gallia  (Fii^  28).  Zwei  Compoundmotnren  treiben  die  Wagenhinterräder  an. 
Von  der  aus  4S  F  u  1  m  e  n  -  Zellen  besteilenden  Batterie  ist  ein  Teil  unter  dem 
Sitz  des  Führers  und  ein  Teil  im  Rücken  des  Wagens  untergebracht.  Der 
KuntroJIcr  besitzt  8  Vorwilrts-,  1  Ausschalt-,  1  Brems-  und  1  RUckwärtsstellung. 
Bei  zweien  der  Vurwärtsstellungcu  laden  die  Motoren  des  bergabfahrenden 
Wagens  die  Batterie.  Durch  ein  Pedal  kann  der  Strom  abgeschaltet  und  durch 
ein  zweites  Pedal  können  die  mechanischen  Bremsen  betätigt  werden,  welche 
auf  dte  angetriebenen  Rader  wirken.  Der  Wagen  legt  mit  einer  Ladung  40  bis 
45  Meilen  zurQck. 

Einen  sehr  hflbschen  von  der  City  and  Suburban  Company  tür  den 
Prinzen  von  Wales  gebauten  Vtersitzer  zeigt  dte  Fig.  29. 

Eine  interessante  Konstruktion,  dte  sich  insbesondere  durch  ihr  geringes 
Gewicht  auszeichnet,  lieferte  die  Northwestern  Storage  Batterie  Company 
in  Chicago.  Der  Wagen  ist  eine  Motocyclette,  welche  samt  der  Batterie  nur 
30' kg  wiegt.  Die  Batterie  hat  ein  Gewicht  von  18  kg  und  eine  Kapazität 
bei  11 -stündiger  Fntladung  von  1600  W.-Std.,  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit 
von  22'  .  km  in  der  Stunde. 

Von  Elektromobilen,  die  mit  einer  Ladung  besonders  lange  Strecken 
zurücklegten,  waren  folgende  zu  erwähnen: 

Ein  mit  einer  Fulmen* Batterie  von  60  Zellen  ausgerOsteter  KrUger- 
Wagen  legte  am  6,  Oktober  1901  bei  Paris  mit  einer  Ladung  und  einer  mittleren 
Geschwindigkeit  von  I9fi  km  in  der  Stunde  einen  Weg  von  305  km  zurflck. 
Der  Wagen  wog  samt  ganzer  Belastung  2490  kg,  dte  Batterie  1249  kg.  Die 
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Kapazität  der  Batterie  betrug  400  A.-Std.  oder  70,8  W.-Std.  pro  Tonnen- 
kilometer. 

Ein  Fahrzeug  der  Baker  Motor  Company  legte  auf  dem  Chicagoer 
Boulevard  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit   von  12,8  km  pro 


Rg.  29.   Elektrischer  Viersitzer  des  Prinzen  von  Wales,  gebaut  von  der 
City  and  Suburban  Company. 

Stunde  einen  Weg  von  300,5  km  zurück,  dabei  betrug  das  Batteriegewicht  44 
des  Gesamtgewichts  und  entfielen  48  W.-Std.  auf  ein  Tonnenkilometer. 

Ein  Wagen  der  British  Electromobil  Company  legte  auf  aufge- 
weichter Straße  und  bei  Gegenwind  einen  Weg  von  97  Meilen  zurück.  Der 
Wagen  war  mit  einer  Leitner-Batterie  von  48  Zellen,  die  eine  Kapazität  von 
280  A.-Std.  besaß,  versehen,  und  betrug  die  Zellenspannung  nach  Zurücklegung 
dieses  Weges  noch  1,93  V. 
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Ein  1600  Pfund  schwerer  Wagen  der  National  Motor  Vehicle  Com- 
pany, der  mit  einer  800  Pfund  schweren,  aus  36  Zellen  der  Western  Sto- 
rage  BatteVy  Company  bestehenden  Batterie  ausgerüstet  war,  legte  am 
21.  August  1902^mit  einer  Ladung  auf  den  Boulevards  von  Indianopolis  einen 
Weg  von  118  Meilen  zurück.  Auf  Landstraßen  kennte  der  Wagen  mit  einer 
Ladung  eine  Fahrtleistung  von  69'  i  Meilen  vollführen  und  benötigte  die  Batterie 


Fig.  30.    Elektrischer  Tourenwagcn  der  British  Electromobil  Company. 


erst  nach  einer  gesamten  zurückgelegten  Weglänge  von  6100  Meilen  eine 
Reinigung. 

An  dieser  Stelle  wären  auch  zwei  neue  Wagen  anzuführen,  welche 
Tourenwagen  sind  und  den  Beweis  erbringen,  daß  selbst  das  nur  von  Akku- 
mulatoren betriebene  Elektromobil  heute  bereits  in  solcher  Vollkommenheit 
gebaut  wird,  daß  es  in  jeder  Beziehung  mit  den  durch  Explosionsmotoren 
angetriebenen  Automobilen  erfolgreich  in  den  Wettbewerb  treten  kann. 

Die  British  Electromobil  Company  ordnet  bei  ihrem  Tourenwagen 
für  4  Personen  (Fig.  30)  zwei  Lundell-Motoren  an.  welche  je  ein  Hinterrad 
mittels  Zahnräder  antreiben,  wobei  je  ein  Zahnrad  mit  den  Speichen  der  an- 
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getriebenen  Räder  verbunden  ist.  Der  Anker  jedes  Motors  besitzt  zwei  von 
einander  getrennte  Wiciclungen  und  leistet  jeder  Motor  normal  2'  ^  P.S.  und 
für  beträchtliche  Zeit  6  P.S.  Die  44  Leitner-Zellen  der  Batterie  bleiben  immer 
in  Serie  geschaltet,  wobei  eine  Gruppe  derselben  unter  dem  Sitz  des  Wagen- 
führers und  eine  zweite  Gruppe  unter  den  beiden  Vordersitzen  untergebracht 
ist.  Mit  Hilfe  eines  Kontrollers,  der  die  Feld-  und  Ankerwicklungen  in  ver- 
schiedener Weise  schaltet,  können  dem  Wagen  fünf  verschiedene  Geschwindig- 


Fig.  31.   Elektrischer  Tourenwagen  der  Wood  Motor  Vehicle  Company,  Chicago. 

keifen  von  4—30  Meilen  in  der  Stunde  und  in  der  Ebene  erteilt  werden. 
Zwischengeschwindigkeiten  werden  durch  einen  mittels  eines  Pedals  betätigten 
besonderen  Schalter  erhalten,  der  zu  den  Feldwicklungen  verschiedene  Wider- 
stände parallel  schaltet.  Durch  ein  zweites  Pedal  werden  die  Bandbremsen, 
welche  auf  die  Enden  der  Motorschafte  wirken,  betätigt.  Die  Batterie  besitzt 
eine  Kapazität  von  150  A.-Std.  und  können  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
20  Meilen  in  der  Stunde  40  Meilen  mit  einer  Ladung  zurückgelegt  werden. 
Der  Touren  wagen  der  Wood  Motor  Vehicle  Company  in  Chicago  für 

Jahrbuch  der  Automubil-lnilustric.  17 
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5  Personen  (Fig.  31)  wird  von  zwei  2' .,-pferdigen  Motoren  angetrieben.  Mittels 
eines  Kontrollers  können  4  verschiedene  Geschwindigkeiten  von  5,  10,  14  und 
18  Meilen  per  Stunde  eingestellt  werden.  Die  aus  40  Zellen  bestehende 
Batterie  besitzt  eine  Kapazität  von  160  A.-Std.  und  sind  20  Zellen  an  der 
Stirnseite  des  Wagens  und  20  Zellen  unter  dem  Vordersitz  untergebracht. 
Der  Wagen  hat  ein  Gewicht  von  3200  Pfund  und  legt  mit  einer  Ladung  auf 
ebener  Straße  60  Meilen  zurück. 


Einen  mißglückten  Versuch  eines  Renn-Elektromobils  lieferte  die  Baker 
Motor  Company.  Der  Wagen  trug  eine  paraboloidische  Umhüllung,  wog 
1400  kg,  hatte  4  mit  Stahlspeichen  ausgestattete  Rüder  von  1  m  Durchmesser 
und  einen  7-pferdigen  Motor.  Bei  Erreichung  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
140  km  in  der  Stunde  brach  ein  Rad,  das  Elektromobil  wurde  aus  der  Bahn 
abgelenkt,  fuhr  in  die  Zuschauermenge  und  tötete  2  Personen. 

Ein  neuer  ganz  ähnlich  gebauter  Torpedowagen  derselben  Gesellschaft 
(Fig.  32)  verwundete  bei  einem  Rennen  2  F^ersonen. 

Die  konstruktive  Durchbildung  des  nur  von  Akkumulatoren  mit  Energie 
versorgten  Elektromobils  ist  heute  bereits  derart  vorgeschritten,  daß  diese  Art 


Fig.  23.  Renn-EIcktromobil  der  Baker  Motor  Company. 
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von  Automobilen  im  praktischen  Leben  in  ausgedefintester  Verwendung  steht 
und  wollen  wir  im  folgenden  Beispiele  dafür  bringen. 

Hellmann  baute  ein  Transportdreirad,  bei  welchem  das  Hinterrad 
von  einem  1 -pferdigen,  etwa  in  der  Wagenmitte  unterhalb  des  Wagengestells 
gelagerten  Motor  mittels  Zahnrader  und  Kettenübertragung  angetrieben  wird. 
In  2  Holzkästen,  die  über  dem  Hinterrad  und  unter  dem  Führersitz  gelagert 
werden,  sind  24  Akkumulatorenzellen  untergebracht,  welche  eine  Gesamtspannung 

von  45  Volt  und  eine  Ka-   

pazitat  von  70  A.-Std.  be- 
sitzen. Bei  150  kg  Nutz- 
last beträgt  der  Arbeits- 
verbrauch auf  ebener 
Bahn  0,7  P.S.  Der  Kon- 
troller ist  auf  dem  Boden 
hinler  den  Füßen  des 
Fahrers  angeordnet  und 
wird  durch  einen  Hebel 
mit  der  linken  Hand  be- 
tätigt. Mit  Hilfe  dieses 
Kontrollers  können  vier 
Fahrgeschwindigkeiten 
nach  vorwärts,  zwei  Ge- 
schwindigkeiten nach  rückwärts  und  die  elektrische  Bremsung  eingestellt 
werden.  Die  Akkumulatoren  sind  während  des  Anfahrens  parallel  und  wäh- 
rend der  Fahrt  hintereinander  geschaltet.  Auf  das  hintere  Treibrad  wirkt 
eine  mechanische  Bremse.  Die  größte  Geschwindigkeit  des  Wagens  beträgt 
18  km  in  der  Stunde  und  kann  mit  einer  Battericladung  ein  Weg  von  60  bis 
70  km  zurückgelegt  werden.  Der  Warenkasten  ruht  auf  den  lenkbaren  Vorder- 
rädern. 

Für  die  in  diesem  Jahre  in  St.  Louis  stattfindende  Weltausstellung 
sind  zweisitzige  elektrische  Fahrstühle  (Fig.  33)  im  Bau,  welche  von  dem 
Fahrgast  selbst  gelenkt  werden  können  und  in  der  Ebene  eine  Maximal- 
geschwindigkeit von  3  Meilen  in  der  Stunde  erreichen.    Vorne  am  Wagen- 

17  • 


Fig.  33.   Elektrischer  Fahrstuhl. 
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gestell  ist  ein  vorstehender  Rahmen  angeordnet,  welcher  dann,  wenn  der 
Wagen  an  ein  Hindernis  stößt,  schon  tiei  geringem  Drucke  zurücitweicht  und 
dadurch  sowohl  den  Strom  abschaltet  als  auch  die  Räder  bremst,  wodurch 
der  Wagen  sofort  stillsteht.  Im  Rücken  des  Wagens  kann  ein  abnelimbarer 
Sitz  für  einen  Ftihrer  angebracht  sein. 

Die  Elektrizitäts-A.-G.  vorm.  Schuckert  &  Comp,  in  Nürnberg  baute 
für  die  Münchener  Postverwaltung  Briefpostelektromobilc  (Fig.  34).  Jeder 


Fig.  34.    Briefpostelektromohile  der  E.-A.-G.,  vorm.  Schuckert  &  Co. 


Wagen  besitzt  30  Tudor-Elemente,  welche  sich  in  einem  im  hintern  Teile 
des  horizontalen  Wagenrahmens  gelagerten  Kasten  befinden.  Über  diesem  ist 
der  Gitterkorb  für  die  Briefe  angeordnet.  Der  1,5-pferdige  Motor,  der  normal 
1200  Umdrehungen  in  der  Minute  macht,  treibt  mittels  eines  Differential- 
getriebes und  einer  doppelten  Übersetzung  (' jX'/«-- 1;  18)  die  beiden  Hinter- 
rader an.  Das  Gesamtgewicht  des  Wagens  betragt  700  kg,  die  Nutzlast 
maximal  100  kg  und  die  normale  Geschwindigkeit  15  km  in  der  Stunde.  Der 
Fahrschalter  besitzt  5  Vorwürts-,  2  Brems-  und  2  Rückwartsstellungen.  Die 
Tagesleistung  eines  Wagens  betrügt  100  km.  Nach  jeder  Fahrt  von  etwa 
6,5  km  wird  die  Batterie  ausgewechselt  und  stehen  zu  diesem  Zwecke  in  der 
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Ladestation  immer  3  Batterien  mit  je  30  Zellen  zur  Ladung  angeschlossen, 
welche  in  Hintereinanderschaltung  mit  einer  Spannung  von  220  V  geladen 
werden.    Die  Stromkosten  betragen  pro  km  Fahrtleistung  2,8  Pfennige. 

In  Mailand  ist  seit  einiger  Zeit  ein  Postwagen  in  Betrieb,  dessen  beide 
Achsen  je  von  einem  6-pferdigen  Motor  angetrieben  werden.  Der  Wagen, 
welcher  mit  Geschwindigkeiten  von  4-12  Meilen  in  der  Stunde  verkehrt. 


Fig.  35a.   Elektrischer  Pakelbcstellwagcn  der  Postvcrwaltung. 


nimmt  einen  Führer  und  2  Beamte  auf,  welch  letztere  die  Postkasten  am 
Wege  entleeren  und  den  Inhalt  derselben  im  Wagen  während  der  Fahrt  ordnen 
und  ohne  Vermittlung  eines  Postamtes  verleilen.  Allmählich  soll  der  gesamte 
Briefpostverkehr  in  der  inneren  Stadt  Mailands  mit  derartigen  Postwagen  be- 
sorgt werden. 

Die  Berliner  Postverwaltung  erprobt  gegenwärtig  einen  von  der  Firma 
C.  Kliemt  in  Berlin  gebauten  Paketbestellwagen  (Fig.  35a).    Ein  3  P.S. 


Digitizea  vjüOgle 


262 


Die  Elektromobilen  mit  reinen  Batteriebetrieb. 


Hauptstrommotor  wirkt  mittels  eines  Differentials  auf  beide  Vorderrader.  Die 
unter  dem  Wagenboden  angeordnete,  aus  42  Zellen  bestehende  Batterie  be- 
fördert den  Wagen,  der  2500  kg  wiegt  und  eine  Tragfähigkeit  von  1000  kg 
besitzt,  mit  einer  Ladung  50  km  weit.  Zur  Lenkung  des  Wagens  wird  das 
Wagen-Vordergestell  mittels  eines  Handrades  bewegt. 


Fig.  36.   Elektrischer  Pumpcnwagcn  der  Pariser  Feuerwehr. 


Eine  ziemlich  grolie  Verwendung  findet  das  Elektromobil  in  neuerer  Zeit 
bei  den  Feuerwehren. 

So  besitzt  die  Pariser  Feuerwehr  einen  für  6  Mann  und  verschiedene 
Gerätschaften  bestimmten  Mannschaftswagen,  einen  samt  Bemannung 
4160  kg  wiegenden  Leiterwagen  und  einen  mit  der  Bemannung  2900  kg 
schweren  Pumpenwagen  (Fig.  36),  dessen  Behälter  400  l  Wasser  aufnehmen 
kann.   Zwei  weitere  Pumpenwagen  sind  im  Bau.   Die  Akkumulatorenbatterie 
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des  Pumpenwagens  ist  so  eingerichtet,  daß  ein  Teil  ihrer  Energie  zur  Speisung 
von  Bogen-  oder  Glühlampen  verwendet  werden  kann.  Nach  Einschaltung 
einer  Übersetzung  dient  der  Elektromotor  zum  Antrieb  der  Pumpe.  Jeder 
Wagen  besitzt  eine  aus  44  Elementen  bestehende  Batterie  nach  dem  System 
Garcin-Renault,  welche  bei  5-stündiger  Entladung  eine  Kapazität  von 


Fig.  37.    Elektrischer  Lastwagen  der  Electric  Vehicle  Equipment  Company 

für  2000  Pfund  Nutzlast. 

200  A.-Std.  besitzt.  Mit  einer  Ladung  können  bei  einer  mittleren  Geschwindig- 
keit von  20  km  in  der  Stunde  insgesamt  60  km  zurückgelegt  werden. 

Die  Wiener  städtische  Feuerwehr  hat  einen  Pumpwagen  in  Ver- 
wendung genommen,  der  von  einer  500  kg  schweren  und  120  V  Akkumula- 
torenbatterie angetrieben  wird.  Der  Wagen  wiegt  ohne  Belastung  2904  kg 
und  beträgt  seine  normale  Fahrgeschwindigkeit  15  km,  welche  Geschwindig- 
keit jedoch  bis  30  km  gesteigert  werden  kann. 

Die  Feuerwehr  von  Hannover  besitzt  eine  von  Akkumulatoren  an- 
etriebene  Gasspritze. 
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Besondere  Aufmerksamkeit  verdient  es,  daß  in  letzter  Zeit  schwere  Trans- 
portwagen mit  Akkumulatorenbetrieb  gebaut  wurden. 

Die  Electric  Vchicle  Equipment  Company  baute  für  eine  New- 
Yorker  Gesellschaft  einen  Lastwagen  (Fig.  37),  dessen  Gewicht  4500  Pfund 
betragt  und  der  für  eine  Last  von  2000  Pfund  bestimmt  ist.  Der  Wagen,  der 
mit  44  Exyde-Zellen  und  2  Motoren  der  General  Electric  Company  aus- 
gerüstet ist  und  2600  S  kostet,  legt  mit  einer  Ladung  35  Meilen  mit  einer 
maximalen  Geschwindigkeit  von  10  Meilen  in  der  Stunde  zurück,  wobei  mittels 
eines  Kontrollers  4  Geschwindigkeiten  nach  vorwärts  und  2  Geschwindigkeiten 
nach  rückwärts  eingestellt  werden  können. 


Fi«.  38a  38b 
Elektrischer  Lastwagen  dt-r  Electric  Vchicle  Equipment  Company  für  350Ü  Pfund  Nutzlast. 

Ein  anderer  von  derselben  Gesellschaft  gebauter  Lastwagen  (Fig.  38a 
und  38b)  wiegt  12000  Pfund,  von  welchem  Gewicht  3500  Pfund  auf  die  Batterie 
entfallen.  Jedes  der  4  Räder  des  Wagens  wird  von  einem  Motor  angetrieben, 
der  maximal  4'  j  P.S.  bei  850  Umdrehungen  p.  M.  leistet.  Die  Batterie,  welche 
aus  44  Exyde-Zellen  besteht,  ist  unter  dem  Wagcngestcll  aufgehängt  und 
besitzt  eine  Kapazität  von  280  A.-Std.  Zum  Zwecke  der  Lenkung  des  Wagens 
ist  unter  dem  Sitz  des  Wagenführers  ein  kleiner  Motor  angeordnet,  der  mittels 
einer  ZahnradUbcrsetzung  das  mit  dem  Drehschemel  verbundene  Zahnrad 
dreht,  so  daß  man  den  Wagen  ohne  Anstrengung  auf  einem  kleinen  Platze 
wenden  kann.  Der  kleine  Motor  kann  auch  mit  einer  Winde  gekuppelt  werden, 
welche  beim  Laden  und  Entladen  der  Waren  hilft.  Dem  Wagen  können 
4  Geschwindigkeiten  nach  vorwärts  und  3  Geschwindigkeiten  nach  rückwärts 
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erteilt  werden.  Die  elektrische  Bremsung  erstreckt  sich  auf  4  Räder  und 
wirken  auf  letztere  auch  mechanische  Bremsen,  die  durch  ein  Pedal  betätigt 
werden. 

Die  Hudson  Coal  Company  benützt  einen  Lastwagen  zur  Beförderung 
der  Kohlen  von  Jersey-City  nach  New-York,  der  für  eine  Belastung  von  4 — 5  t 
gebaut  ist  und  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  8  10  km  besitzt.  Zur  Verein- 
fachung der  Warenentladung  wird  der  Laderaum  des  Wagens  durch  einen 


Fig.  39.    Elektrischer  Kohlen-Lastwagen  der  Hudson  Coal  Company. 


eine  Winde  antreibenden  Elektromotor  gehoben  und  schief  gestellt  (Fig.  39), 
so  daß  der  ganze  Abladevorgang  nur  20  Minuten  dauert. 

Auch  die  Firma  Scheele  in  Cöln  baut  schwere  Lastwagen  nach  dem 
Prinzip  des  reinen  Akkumulatorenantriebes. 

Von  öffentlichen  Verkehrszwecken  dienenden  Elektromobilen  wären  fol- 
gende zu  erwähnen. 

In  Köln  verkehren  nach  dem  System  Krieger  von  der  Allgemeinen 
Betriebs- Aktiengesellschaft  in  Cöln  gebaute  elektrische  Droschken,  die 
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mit  Akkumulatoren  der  Firma  Gottfried  Hagen  in  Kalk  bei  Köln  versehen 
sind  und  mit  einer  Batterieladung  einen  Weg  von  70  km  zurücklegen.  Die 
positiven  Platten  der  Batterie  müssen  erst  nach  einer  Gesamtfahrleistung  von 
10  000  —  12  000  km  ausgewechselt  werden. 

Von  derselben  Gesellschaft  wurden  auch  für  Dresden  und  Frankfurt  a.  M. 
Elektromobil-Droschken  geliefert  und  sind  gegenwärtig  zwei  ihrer  Wagen- 
typen, und  zwar  eine  vollkommen  schließbare  und  eine  nur  teilweise  schließ- 
bare, in  Berlin  als  Mietwagen  im  Betriebe.   Die  vollkommen  schließbare 


(  JFig.  40.  ElcktrischclDroschke  der  Allgemeinen  Betriebs-A  -G-  in  Cöin,  „System  Krieger". 

Type  ähnelt  in  ihrem  Äußeren  dem  durch  Fig.  28  dargestellten  Gallia- 
Wagen,  die  zweite  Type  zeigt  die  Fig.  40.  Die  unbesetzt  1350  kg  schweren 
Wagen  sind  für  4  Personen  und  einen  Führer  bemessen  und  werden  die 
Vorderräder,  welche  zugleich  Lenkräder  sind,  angetrieben.  Die  unter  dem 
Führersitz  angeordnete  Batterie,  welche  leicht  auswechselbar  ist,  wird  mit  einer 
maximalen  Stromstärke  von  24  A  bei  110  V  geladen.  Zu  einer  vollständigen 
Ladung,  welche  etwa  5  Stunden  dauert,  sind  ca.  15  KW.-Std.  notwendig. 
Der  Wagen  kann  mit  einer  Ladung  75  km  in  der  Ebene  zurücklegen,  so  daß 
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auf  1  km  Wagenfahrt  210  W.-Std.  kommen.  Dem  Wagen  können  mittels 
eines  Schalt-Hebels  5  Geschwindigkeiten  erteilt  werden,  ebtnso  kann  nH 
diesem  Hebel  die  Rttckwärtsfahrt  und  die  elektrisctie  Bicmsung  bewirtet  werden. 
Auf  die  Hinterrtder  wirkt  eine,  mitlels  eines  Pedals  betUigte,  meclianisclie 
Biemse. 

In  New-York  verkehren  36  elektrische  Omnibusse.  Jeder  Wagen  be- 
sitzt eine  Akkumulatorenbatterie  von  48  Zellen  der  Exyde-Type,  welche  3800 
Pfund  wiegt  Die  Motoren  haben  eine  Stärke  von  4  bis  6  P.S.  Die  Batterie 
wird  nach  jeder  Entladung  ausgewechselt.  Die  Wagen  haben  ein  Gewicht 
von  10350  und  15000  Pfund,  können  mit  einer  Geschwindigkeit  von  12  Meilen 
pro  Stunde  fahren  und  legen  mit  einer  Ladunp  50  Meilen  zurrick 

Die  Straßenhalinwagen  in  Bremerhaven,  welche  mit  Batterien  der 
Firma  Gottfried  Hagen  versehen  sind,  legen  mit  einer  Ladung  einen  Weg 
von  I4U  km  zurück. 

An  dieser  Stelle  wäre  als  Beispiel  der  Verwendung  des  Akkumulatoren- 
betriebes bei  Überlandbahnen  zu  erwähnen,  daß  die  italienischen  Regierung 
in  Gemeinschaft  mit  der  Mittel  meerbahn  auf  zwei,  zusMimen  etwa  92  km 
langen  Eisenbahnstrecken  Motorwagen  in  Verwendung  nimmt,  die  ihren  An- 
trieb von  zwei  vierpoligen  Serienrootoren  erhalten,  welche  von  einer  aus  266 
Zellen  bestehenden  Batterie  gespeist  werden.  Die  Kosten  des  elektrischen 
Betriebes  per  Kilometer  betragen  0,7528  Pres,  gegen  0^970  Pres,  beim  Dampf« 
betrieb.  Die  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  betrflgt  pro  Stunde  33  km,  die 
maximale  Geschwindigkeit  36.8  km. 

Interessant  sind  auch  die  elektrisch  betriebenen  Boote.  Ein  solches 
Boot  wurde  von  der  Germania-Werft  in  Kiel  gebaut  und  von  der  Akku- 
mulatoren-Fabrik A.-Ü.  Hagen  i.  W.  mit  Akkumulatoren  auspertisfet.  Die 
größte  Länge  des  Bootes  befragt  19,5  m,  die  größte  Breite  2,8  m,  der  Tief- 
gang 0,885  m  und  das  Deplacement  !7,5t.  Das  durch  2  Schrauben  bewerte 
Boot  besitzt  eine  Batkrie  von  90  Elementen,  deren  Kapazität  bei  6  stlindiger 
Entladung  450  A.-Std.  beträgt  Der  4-polige  Motor  leistet  maximal  60  P.S. 
und  ist  direkt  mit  der  Schraubenwelle  gekuppelt.  Der  Fahrschalter  besitzt 
6  Vorwärts-  und  2  RQckwartsiabrslellungen.  Bei  einer  Probefahrt  legte  das 
Boot  einen  Weg  von  23  km  in  I  Stunde  40  Minuten  zurfick. 
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Automobil-Akkamiilaloren. 

Von  grOfiter  Bededtung  fUr  den  Elektromobilbau  sind  die  Akkumulatoren» 
welche  zahlreiclmi  Anforderungen  'genflgen  mClssen.  Sie  müssen  relativ  leicht 
sein»  eine  große  Kapadtät  und  groBe  Widerstandskraft  gegen  mechanische 
ErschOtterungen  und  starke  Strombeanspruchung  besitzen  und  eine  lange 
Lebensdauer  bei  möglichst  geringen  Kosten  aufweisen.  Trotz  der  eifrigsten  und 
vieljjUirigen  Bemühungen  zahlreicher  Forscher  gelang  es  bis  heute  noch  nlch^ 
einen  Akkumulator  ohne  das  schwere  Blei  herzustellen,  der  den  Anforderungen 
des  praktischen  Gebrauches  ganz  gewachsen  wäre,  doch  machte  der  Bau  von 
Bleiakkumulatoren,  insbesondere  in  Amerika,  in  den  letzten  Jahren  bedeutende 
Fortschi  itte  und  liefert  eine  Reihe  von  Typen,  die  sich  im  Elektromobilbetrieb 
bestens  bewährten. 

Die  Akkumulatoren  werden  naeti  dem  Plante-  oder  dem  Faure-Typus 
gebaut.  Bei  den  Akkumulatoren,  welche  nach  dem  ersten  Typus  gebaut 
sind,  werden  Platten  aus  geripptem  oder  aufgerauhtem  Blei  mit  m&glichsl 
großer  Otwrfiacbe  verwendet  und  wird  die  chemisch  wirksame  iMasse  an  der 
Plattenoberfiache  durch  eine  wiederholte  Ladung^  also  auf  elektrischem  Wege, 
erzielt. 

Im  Gegensatie  hiezu  bestehen  die  Faure-Plalten  aus  einem  Bleigttter, 

in  welches  die  chemisch  wirksame  Masse  in  Form  einer  Paste  eingestrichen 
wird.  Die  Faureplatten  sind  darum  auch  leichter  als  die  Planteplatten  und 
gestatten  keine  so  starke  Beanspruchung  bei  der  Entladung  wie  die  letzteren, 
weshalb  man  die  Faure-PIatten  für  Automobile  verwendet,  die  ihre  Kilometer- 
leistung in  längerer  Zeit  absolvieren  können,  während  man  die  Planteplatten 
für  Automobile  mit  kurzer  Fahrtlänge  verwendet. 

Man  hat  eine  große  Reihe  von  Akkumulatoren  nach  den  eben  besprochenen 
Typen  gebaut  und  dabei  besondere  Einrichtungen  vorgesehen,  um  die  Platten 
gegen  die  Wirkung  von  Erschütterungen  zu  schützen  und  Insbesondere  das 
Herausfallen  der  aktiven  Masse  aus  den  Bleigittem  zu  verhindern. 

Wb  wollen  zunüchst  eine  Reihe  neuer  amerikanischer  Automobil- 
Akkumulatoren  besprechen. 

Der  Sperry-Akkumulator  Ist  nach  dem  Plant^Typus  gebaut  Die  dünnen 
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Bleiplatten  besitzen  eine  große  Anzahl  trapezoidischer  L()cher,  welche  in  zur 
Richtung  einer  Platlciidiagunale  paralieku  Lünen  angeordnet  sind.  Die  Blei- 
stOckchen,  durch  deren  Herausstanzen  aus  dem  Plattenmaterial  die  Ldcher  ge- 
bildet werden,  bleiben  mit  einer  Seite  mit  der  Platte  verbunden  und  werden 
aus  der  Platte  etwas  herausgebofsen.  Die  aktive  Masse  besteht  zu  80— 85<*/, 
aus  nach  einem  besonderen  Verfahren  hergestellten  Bleipulver,  aus  15— 20"/, 
Bleiojgrdund  1,25*/»  Alkalisalttn  und  wird  in  die  Löcher  der  Platten  eingebracht, 
wobei  sie  auch  die  ErhObui^en  der  Platten  bedeckL  Nach  dem  Aufbringen  der 
aktiven  Masse  werden  die  Platten  einem  starken  hydraulischen  Druck  unterworfen. 
Um  zu  verhindern,  daß  bei  Erschütterungen  aktive  Masse  abfällt,  was  bekannt- 
lich zu  KursscblUssen  Anlaß  geben  kann,  wird  jede  Platte  zunächst  mit  einer 
Hoüc  aus  Baumwollgewcbe  bekleidet,  weiches  mit  Pyroxilin  getränkt  ist,  das 
mit  Nitrobenzül  versetzt  ist.  Über  diese  Hülle  kommt  eine  Decke  aus  reiner 
Cellulose,  die  durcli  Druckwirkung  mit  dem  Pyroxilingewcbe  und  der  Platte 
verbunden  wird.  Diese  Decke  besitzt  vertikal  anj^eordnete  Durchbrechungen, 
die  das  Zutreten  des  Elektrolyten  zur  Platte  eimuglichen.  Die  Platten  stehen 
am  Boden  des  aus  tiartgummi  bestehenden  Kastens  zwischen  Rippen,  welche 
mit  einer  Lage  elastischen  Gummis  angekleidet  sind  In  ihrem  oberen  Teile 
werden  die  Platten  durch  Hartgummistflcke  auseinander  gehalten.  Die  mittlere 
Spannung  pro  Zelle  betragt  1,975  V.  Auf  I  Pfund  Oesamtgewicht  der  Zelle 
kommen  9,187  A.«Std.  und  18^15  W.-Std.  bei  einer  Entladezeit  von  5'/«  Stunden. 
Nach  44-maligem  Laden  und  Entladen  der  Batterie  e^b  sich  noch  eine 
Anfangsspannung  von  2fiAl  Volt  pro  Zelle.  Nach  einer  Gesamtfahrieistung 
von  7700  Meilen  hatte  die  Batterie  28"^  der  ursprflnglicben  Kapazität  verloren. 

Die  Elektroden  der  Hess-Batterie  besitzen  einen  Kern  aus  wirksamer 
Masse,  die  aus  Mennige  und  Bleiglättc  besteht,  und  ein  leitendes  Gitter,  dessen 
innere  Seite  mit  der  wirksamen  Masse  in  Bertihrunj^  steht  und  dessen 
quadratische  Öffnungen  mit  einer  nichtleitenden  Masse  gefüllt  sind,  die  vor- 
zugsweise aus  Quarzsand  besteht,  dessen  Körner  durcti  einen  nichtleitenden 
Stoff,  wie  Kautschuk  oder  Schellack,  zusammengehalten  werden,  jedoch  so, 
daß  die  Zwischenräuntc  zwischen  den  Kuriiern  nicht  vollständig  ausgefüllt 
sind.  Die  Elektroden  werden  durch  diese  Quarzsandschichten  und  durch  Vor- 
sprttnge  auf  ihren  Bertlhrungsflflchen  auseinandergehalten  und  durch  geeignete 
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Bander  zusammengebunden.  Es  ist  klar,  da6  dieser  EldctrodenauflNUi  beson- 
deren Schutz  g^en  die  Wirkungen  von  ErachUtterungen  bietet 

Der  von  H.  H.  Lloyd  erfundene  Clilorld-Akkumnlator  ist  durcb  die  be- 
sondere Herstellungsweise  der  Platten  bemerkenswert p  welctie  den  Zweck 

verfolgt,  jede  Spur  von  Chlor  aus  dem  Platten material  zu  entfernen.  Die 
Platten  werden  aus  den  geschmolzenen  Chloriden  von  Blei  und  Zink  gegossen 
und  mit  einem  Rahmen  aus  Antimonblei  unter  Druck  umflossen.  Diese  Tafeln 
welche  die  ElektrizifSt  nicht  leiten,  werden  mit  einem  Streifen  metallischen 
Zinks  in  eine  Lösung  von  ZnCl  getaucht,  wodurch  eine  Primärbatterie  ent- 
steht, in  der  das  Zink  die  positive  und  die  Tafeln  die  negative  Elektrode  dar- 
stellen. Das  ZnCl  und  das  Chlor  des  PbCl  in  Verbindung  mit  dem  Zn  geiien 
in  die  Lösung  Uber  und  es  bleibt  in  den  Tafeln  eine  JMasse  krystallisierten 
BMs  zurOck.  Zur  Entfernung  der  letzten  Spuren  von  Chlor  werden  die  Platten 
als  Kathode  in  ein  Bad  mit  verdannter  Schwefelsaure  eingesetzt,  dessen 
Anoden  aus  gewöhnlichem  Blei  bestehen.  Zur  Herstellung  von  positiven 
Platten  werden  die  aus  den  Reduktionsgefaßen  erhaltenen  Tafeln  mit  einfachen 
Bleikathoden  mehrere  Wochen  lang  geladen  bis  das  kiystallisierte  Schwamm- 
blei vollkommen  in  Bleisuperoxyd  verwandelt  ist.  Die  wirksame  Masse  kommt 
in  Form  von  Bleichlorid,  das  auch  mit  Zinkclilorid  gemischt  sein  kann,  in 
kreisrunde  Löcher  der  Platte,  wobei  durch  die  Masse  ein  Loch  führt.  Die 
Vorderflächen  der  Platten  sind  durchaus  Celluloid,  Hartgummi  oder  Holz  be- 
stehende Isulierplatten  gedeckt,  die  mit  Langsrinncn  und  mit  Löchern  ver- 
sehen sind,  die  mit  den  Löchern  in  den  Platten  korrespondieren,  so  daß  ein 
ungehindertes  Zirkulieren  des  Elektrolyten  möglich  ist.  Die  positiven  Platten 
werden  in  ein  Gewebe  gehüllt,  das  aus  einem  säurebeständigen  Material,  etwa 
aus  Asbest,  besteht 

Einen  besonderen  Aufbau  zeigt  die  Manchester-Platte,  welche  aus 
einer  gegossenen  Bleiplatte  besteh^  in  welcher  doppelkonische  I^her  ange- 
ordnet sind.  In  diese  LOcher  kommen  gewatzte  und  mit  Rippen  versehene 
Bleibander,  die  spiralig  geformt  sind»  und  die  von  selbst  dadurch  in  den 
Lochern  haften  bleit)en,  daß  sie  sich  wahrend  des  Formierungsprozesses 
spreizen  und  dadurch  festklemmen.  Die  aktive  Masse  hält  sich  wegen  der 
Rippen  in  Form  von  Kflgelchen  an  den  Bändern  fest,  wodurch  ein  inniger 
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Koiitakt  zwischen  Masse  und  Elektrolyt  crmftglicht  ist.  Die  bei  dieser  Art 
von  positiver  Platte  verwendete  negative  Platte  ist  die  gewühnliciie  negative 
Chloridplatle  Beim  ^wöhnliqhen  Qiloridaldcumulator  steigt  beim  Laden  die 
elektromotorische  Kraft  in  10  Stunden  von  2^  auf  2,4  Voll  Beim  Entladen 
Mit  sie  in  der  gleichen  ZeH  von  2^  au!  1,95  Volt.  Der  Wirkung^ad  be- 
tragt in  A.-Std.  96^7'*/«  in  W.-Std.  84,9%.  Die  Kapazität  des  Manchester- 
Akkumulators  betragt  pro  1  kg  Gesamtgewicht  2;l8  A.-Std.  oder  4,13  W.-Std. 

Beim  Ezy  de- Akkumulator  der  Gesellschaft,  welche  die  eben  erwähnten 
Akkumulatoren  baut,  der  Electric  Storage  Company,  kommen  auf  1  kg 
Zcllenge wicht  8,87  A.-Std.  oder  16,87  W.-Std. 

Die  Blei-Platten  der  Villard-Batterie,  welche  den  Plant^-Typus  besitzt 
sind  sehr  dünn  und  mit  Rippen  versehen,  die  fischgrätenartig  angeordnet 
sind  und  zwischen  weichen  sich  bei  der  Formierung  die  Oxyde  der  aktiven 
Masse  bilden.  Durch  diese  I^ippen  wird  die  PlattenoberflJIche  16  mal  so 
groß  als  sie  im  ungerippten  Zustande  war.  Dieser  Akkumulator  gestattet  eine 
ungemein  rasche  Aufladung,  was  für  den  Automobilbetrieb  von  großem  Vor- 
teil ist.  Beim  Laden  wird  20  Minuten  lang  die  doppelte  normale  Ladestrom- 
stärla  verwende^  hierauf  wahrend  10  Minuten  die  IVr^che  und  schlieftüch 
durch  20  Minuten  hindurch  die  ^U-f&chB,  Wie  die  bauende  Firma  berichtet, 
kann  das  Laden  auch  in  30  Minuten  erfolgen.  Zwischen  den  Platten  sind 
gerippte  und  mit  Lochern  versehene  Hartgummiplatten  angeordnet.  Die 
Standard -Type  besitzt  pro  1  Pfund  Gesamtgewicht  bei  3-stlindiger  Ent- 
ladung eine  Leistung  von  2j88  A.-Std.  oder  5,47  W.-Std.  Die  Type  Special 
ergibt  für  1  Pfund  Oesamigewicht  und  3-8tandige  Entladung  3,03  A.-$td.  oder 
5.75  W.-Std. 

Die  Osburn -Batterie  ist  von  besonderer  Leichtigkeit  und  Billigkeit  je- 
doch von  geringer  Lebensdauer,  so  dali  sie  ein-  bis  zweimal  im  Jahre  erneuert 
werden  muß.  Die  Platten  werden  aus  dünn  gewalztem  Blei  herausgestanzt, 
in  diese  Platten  werden  viereckige  Löcher  gestanzt,  die  Ecken  dieser  Ltkher 
diagonal  eingcsclinitten  und  die  dadurch  entstehenden  drciecKigen  Blech- 
lamellen senkrecht  zur  Oberfläche  der  Platte  aufgebogen.  Die  auf  die  ganze 
Oberfläche  der  Platte  aufbrachte  aktive  Mmse,  die  aus  gefälltem  Blei,  das 
mit  Bleioxyd  und  einigen  anderen  chemischen  Stoffen  vermengt  ist,  besteht, 
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wird  von  diesen  Lamellen  festhalten.  Nach  dem  Aufbringen  der  aktiven 
Ma«e  wird  die  Platte  einem  staricen  Druck  unterworfen.  Die  negativen 
Platten  sind  dünner  und  leichter  als  die  positiven  Platten.  Zwischen  den 
Elektrodenplatten  befinden  sich  0^  mm  dicke  Har^ummiplatten,  die  paar- 
weise angeordnete  Schlitze  besitzen,  durch  weiche  dflnne  Har^ummistSbchen 
geflochten  sind,  die  einerseits  die  Hartgummiplatten  vor  dem  Verbiegen 
schützen,  andererseits  die  Dicke  derselben  auf  3  mm  erhöhen.  Die  Hart- 
gummiplatten reichen  bis  unter  die  Enden  der  Elelttrodenplatten  und  werden 
durch  Hartgummistabe  zusammengehalten,  welche  an  den  unteren  Enden  der 
ersteren  hindurcligelien.  Jede  Zelle  besitzt  9  negative  und  8  positive  Platten 
und  besitzt  ein  Gewicht  von  16.75  kg.  Die  Plattengrölic  betragt  19x7  cm. 
Der  Elektrolyt  ist  verdflnnte  Schwefelsäure  und  geht  noch  3  cm  über  den 
oberen  PiaüenraiiJ  hinweg.  Bei  dreistündiger  Entladung  erhält  man  für 
1  Pfund  Batteriegesamtgewicht  5^  A.-Std.  und  10^  W.-Std.  Einzelne 
solcher  Batterien  hal>en  schon  3000  km  zurückgelegt,  bevor  sie  reparaturbe- 
dflrftig  wurden. 

Die  amerikanische  Batterie  besitzt  aus  reinem  Stangenblei  gegossene 
Platten,  die  mit  einer  Anzahl  dünner  Rippen  versehen  sind,  welche  eine  kleine 
Neigung  nach  aufwärts  zeigen.  Die  Platten  werden  von  am  Boden  des 
Batteriegefafies  aufruhenden  Isolatoren  getragen  und  zwischen  den  Elektroden 
befinden  sich  dünne,  perforierte  Hartgummischeiben.  Bei  3-stündiger  Ent- 
ladung kommen  auf  1  Pfund  Zellengewicht  2,88  A.-Std.  und  5,47  W.-Std. 

Die  Platten  der  Gotild -Batterie  werden  atis  reinem  Blei  gewalzt  und 
sodann  durch  gerippte  Walzen  geschickt,  die  mit  Messern  versehen  sind,  wo- 
durch auf  der  Plattenoberfiache  in  unregelmäßigen  Zwischenräumen  feine 
Lamellen  entstehen  und  die  OberfUiche  17-fach  vergrößert  wird.  Die  aktive 
Masse  wird  aus  den  Lamellen  erzeugt,  wudurch  ein  inniger  Kuutakt  zwistiien 
der  ersteren  und  den  Platten  entsteht  Die  Elektroden  stehen  in  einem  Hart- 
gummikasten  auf  2  quer  Utier  dem  Boden  desselben  hinwegführenden  Gummi' 
Stegen.  Zwischen  den  Platten  sind  dünne,  durchlöcherte  Hartgummiplatten 
angeordnet.  Auf  I  Pfund  Batteriegewicht  kommen  bei  3-stÜndiger  Entladung 
3,3  A.-Std.  und  6,27  W.-Std. 

Die  Elektroden  der  Perret-Batterie  sind  Stibe  aus  reinem  Blei  von  vier« 
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eckigem  Querschnitt  und  von  welchen  jeder  eine  bestimmte  Kapazität  besitzt. 
Diese  Stäbe  werden  frei  in  den  Batteriekasten  etngeliängt.  Die  Kapazität  pro 
1  Pfund  Zellengewicht  bei  5-stUndiger  Entladung  beträgt  6,65  A.-Std.  oder 
12,635  W.-Std. 

Der  Clare-Akkumulator  ist  sehr  dauerliitft  und  für  schnelle  Entladungen 
geeignet  Die  aktive  Masse  wird  von  15  mm  dicken  porösen  Sieingutplatten 
getragen,  die  frei  von  leitenden  Verunreinigungen  sind.  Die  eine  Seite,  welche 
die  wirksame  Masse  aufnimmt,  ist  durch  schmale  Rippen,  welche  sich  unter 
rechten  Winkeln  schneiden,  in  kleine  Zellen  geteilt  Die  andere  Seite  der 
Platten  hat  nur  in  einer  Richtung  verlaufende  parallele  Rippen.  Die  Platten 
haben  außerdem  an  einer  Seite  oder  an  zweien  stärkere  und  weiter  aus  der 
Plattenoberfläche  vorbringende  Rippen  als  die  eben  erwähnten.  Zwei  be- 
nachbarte Platten  werden  mit  diesen  Rippen  so  aufeinander  gekittet,  daB  die 
mit  Masse  gefilllten  Zellen  einander  geRenüber  liej^en  ohne  sich  zu  berühren. 
In  den  ent^'en  Zwiscfjenraum  wird  als  Leiter  ein  etwa  0,8  mm  starkes  Blech 
aus  remern  Waizbiei  geschoben,  das  die  wirksame  Masse  innig  berührt  und 
einen  Ansatz  zur  Verbindung  mit  dem  Leiter  des  nächsten  Behülters  hat.  Die 
Platten  sind  in  Hartgummigefäßen  untergebracht.  Ein  derartiger  Akkumulator 
von  7,2  kg  Gesamtgewicht  zeigte  bei  3-stündiger  Entladung  mit  12  A.  einen 
Spannungsabfall  von  2,14  auf  1,9  und  lieferte  26,67  W.-Std.  auf  I  kg  Oe- 
sam^wicht  Eine  Batterie  zeigte  nach  2-jflhriger  starker  Inanspruchnahme 
weder  Schaden  noch  ein  Herausfallen  der  wirksamen  Masse. 

Der  Reuterdahl- Akkumulator  besitzt  unter  Druck  gegossene,  teils  nach 
Plant«,  teils  nach  Faure  formierte  Hartbleigitter.  Um  jedes  Oitter  wird  wirk- 
same Masse  gepreSt  Gegen  die  Elekhmlenobeffiflchen  legen  sich  Rahmen 
aus  Hartgummi  mit  je  einem  durchlöcherten  Hartgummiblatt  an  jeder  Seite. 
Die  Platten  stehen  auf  am  Boden  des  Behälters  angeordneten  Rippen.  Die 
Kapazität  einer  10  kg  schweren  Zelle  beträgt  bei  3-stttndiger  Entladung  auf 
1  kg  Gesamtgewicht  10  A.-Std.  oder  19  W.-Std. 

Der  Hart-Akkumulator  besitzt  positive  und  negative  Gitterplatten.  Bei 
den  positiven  Platten  sind  die  horizontalen  Stäbe  flach  und  durch  vertikale 
Stangenleiter  verbunden.  Diese  Platten,  werden  gewalzt,  sodaß  die  vor- 
springenden Teile  der  horizontalen  Stäbe  nach  aufwärts  gebogen  werden  und 
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dadurch  Behfllter  für  die  aktive  Masse  bilden.  Um  die  positiven  Platten 
werden  sehr  porOse»  danne  Tücher  aus  siUciumhaltigem  Material  iweimai  ge* 
schlungen  und  die  Elelctrodenplatten  durch  durchlöcherte  und  gerippte  Elwnit- 
platten  voneinander  getrennt 

Die  Platten  des  Blake- Akkumulators  besitzen  feine  Rippen,  welche  durch 
zwei  schmale  Stahlscheiben  erzeugt  werden,  die,  sehr  nahe  aneinander  ange- 
ordnet, mit  'hoher  Geschwindigkeit  rotieren  und  in  parallelen  Linien  aber  die 
Platten  hingeführt  werden. 

Von  besonderem  Interesse  sind  die  neueren  Bemflhungen  in  Amerika, 
einen  praktisch  brauchbaren  alkalischen  Akkumulator  ohne  Blei  zu 
schaffen. 

Die  erste  nach  England  gebrachte  Edison-  Batterie  ergab  folgendes 
Untersuchungsresultat:  Jedes  Element  besitzt  eine  Höhe  von  33  cm,  eine  Lange 
von  13  cm  und  eine  Dicke  von  9  cm.  Es  besteht  aus  14  positivLH  und 
14  negativen  ElektroUen-Platteti  und  wiegt  8  kg.  Jede  Platte  btsteht  aus 
Nicketstahl  und  besitzt  18  viereckige  Löcher  zur  Aufnahme  von  Stahlbüchsen 
mit  durchlochten  Wanden,  in  denen  die  wiricsamen  Massen  enthalten  sind. 
Die  wirksame  Masse  der  nerven  Platten  besteht  aus  fein  verteiltem  Eisen 
und  Graphic  wflhrend  die  wirksame  Masse  der  positiven  Platten  aus  fein 
verteiltem  Nickelsuperoiqrd  und  etwas  Graphit  besteht  Um  eine  freie  Zirkulation 
des  aus  einer  20  '/«igen,  wasserigen  LOsung  von  Kaliumhydrat  bestehenden 
Elektrolyten  zu  ermöglichen,  sind  eben  die  Wände  der  BQchsen  durcfalocht.  Der 
Eleidrolyt  erleidet  wahrend  der  Benützung  der  Batterie  keine  V'eränderung,  nur 
wird  demselben  beim  Laden  etwas  Wasser  zugesetzt.  Die  Platten  sind  von- 
einander durch  Einlagen  aus  Ebonit  oder  vulkanisiertem  Kautschuk  getrennt! 
Sämtliche  l^latten  einer  Zelle  sind  in  einem  StalilhehSlter  eingeschlossen  nn 
welchem  Klemmsclirauben  zur  Verbindung  der  Zelle  mit  den  Nachbarzellen 
befestigt  sind.  Am  Deckel  des  Behälters  befindet  sich  eine  verschließbare 
Öffnung,  durch  welche  das  Wasser  nachgefüllt  wird.  Die  wührend  der  Ladung 
entstehenden  Gase  entweichen  durch  eine  von  einem  feinen  Metallnetz  um- 
gebene Öffnung,  so  daß»  ahnlich  wie  bei  der  Davy 'sehen  Sicherheitslampe. 
Explosionen  vermieden  sind,  wenn  man  sich  mit  einer  offenen  Flamme  der 
Batterie  nähert  Das  Element  welches  einen  Innern  Widerstand  von  0,0013  S 
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besitzt  hat  unmittelbar  nach  der  Ladung  eine  Spannung  von  1^6  V  und  eine 
niiuicrc  LntUüestrümstürke  von  1.33  V.  Bei  einer  Entladestronistlrke  von 
60  A  beträgt  die  Kapazität  210  W.*Std.»  entsprechend  einer  Kapazität  von  tet 
24  W.-St«L  pro  kg  Batteriegewicht.  Wenn  die  Entiadestromstarke  von  30  A 
auf  200  A  steigt,  füllt  die  Kapazität  bloß  von  178  A.-Std.  auf  148  A.-5td.  Da 
im  Element  eine  Polarisation  nicht  stattfinde^  erreicht  die  Spannung  des 
Elementes  bei  Unterbrechung  des  Entladestromes  sofort  wieder  ihre  normale 
Hohe.  Die  normale  Ladestromstarke  beträgt  60  A  und  kann  die  Batterie  in 
ungefähr  1  Stunde  aufgeladen  werden.  Die  Versuchshatterie  hielt  den  starken 
Wechsel  des  Entladestromes  von  60  A  auf  230  A  ohne  Schaden  zu  nehmen 
aus  und  war  nach  dreimonatlichen  Versuchen  sowohl  die  Kapazität  als  auch 
der  Zustand  der  Plitfen  unverändert.  In  Amerika  wurden  bereits  andauernde 
und  gelungene  Versuche  mit  Wagen  gemacht,  die  mit  der  F(ii>^nn-Rattcric  aus- 
gerüstet waren  und  taglich  etwa  125  km  zurdcklegten.  Auf  der  letzten  Auto- 
mobilausstellung in  New-York  war  der  neue  Akkumulator  ausgestellt  und  ver- 
spricht Edisun  denselben  im  Jaiire  1904  auf  den  Markt  zu  bringen. 

Es  ist  von  Interesse  zu  bemerken,  daS  sich  schon  vor  Edison  der 
schwedische  Ingenieur  Jungner  mit  dem  Aufbau  einer  dem  Edison^Akkumulator 
ganz  flhnllcben  Sammlerzelle  beschäftigte  und  daft  auf  Grund  von  Einsprüchen 
dieses  Erfinders  die  Patentansprüche  Edisons  in  Deutschland  und  Amerika 
gekilrzt  wurden.  Aus  den  bis  jetzt  angestellten  Versuchen  ergibt  sich»  daß  der 
Edison-Akkumulator  bezüglich  seiner  Kapazität  pro  1  kg  Batteriegewicht  dem 
mit  Plant^-Piatten  ausgerttsteten  Akkumulator  nicht  Qberiegen  tot 

Die  Chicago  Storagc  Battery  Company  stellte  auf  der  letzten 
Chicagoer  Automobilausstellung  einen  von  Gardiner  erfundenen  Akkumulator 
aus,  dessen  Elektrolyt  eine  alkalische  Lösung  nicht  n^iher  bezeichneter  Zu- 
sammensetzung ist,  deren  positive  Platten  aus  einer  Legierung  von  drei  eben- 
falls nicht  angegebenen  Metallen  bestellt  und  deren  negative  Elektrode  das 
aus  Kupfer  bestehende  Zelleni^cfali  ist,  welches  liiftdiclit  verschlossen  wird. 
Jede  Zelle  wiegt  ungefülu  ü  Pfund,  besitzt  eine  Spannung  von  1,4  V,  eine 
Kapazität  von  100  A.-Std.  und  kostet  etwas  mehr  als  eine  Zelle  der  Blei- 
akkumuiatoren. 

Von  neueren  engtischen  AutomobiUAkkumulatorcn  ist  besonders 
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die  Fuiinen- Batterie  zu  erwähnen,  deren  Platten  aus  zwei  leichten  Gittern 
bestetien,  die  durch  mdirere  Quemletnitgeii  mUdnander  verbanden  und  Trilger 
der  aktiven  Masse  sind. 

Bezflglicii  franzOsiscIier  Aidcumulatoren  sei  zmiaciist  der  von  Dion^Bouton 
verwendete  Termite-Aklcumulator  erwflint  Die  Platten  dieses  Aidiumttiators 
sind  doppelte  Bleigitter,  die  in  einem  GuB  hergestellt  werden.  Ein  Element, 
dessen  Platten  7  kg  wögen,  wurde  mit  15  A  entladen  und  dabei  blieb  die 
Spannung  wahrend  9  Stunden  Ober  2  Volt  und  fiel  erst  nach  IP/t  Stunden 
auf  !,8  V. 

Der  Phinix-Akkumulator  besitzt  positive  und  negative  Elektroden  in 
Säulenform,  Diese  Elektroden  besitzen  einen  säurefesten  Kern  aus  antimon- 
hältigem  Blei,  um  welchen  die  aus  Bleisiiperoxyd  bestehende  aktive  Masse  ge- 
preßt wird.  Ober  die  al<tive  Masse  wird  ein  Zylinder  aus  Asbest-Porzellan 
geschoben,  der  Filtermasse  der  Pariser  Wasserwerke.  Diese  Zylinder  sind 
häurctesl  und  gestatten  das  Kindringen  des  Elektrolyten.  Dem  Akkumulator 
wird  ein  geringes  Gewicht,  große  KapaziMt  und  unbegrenzte  Dauer  nachgesagt 
Die  Kapazität  per  1  kg  Elektrodengewicht  betragt  bei  zweistündiger  Ent* 
ladung  15  A.-Std,  bei  fOnlstlindiger  Entladung  18,75  A.'Std.  und  bei  achtzehn- 
standiger  Entladung  27  A.-Std.  Der  Nutzeffekt  dieses  Akkumulators,  der  von 
der  Wiener  Firma  Jacob  Lohner  &  Co.  erprobt  wird,  beträgt  75  */o* 

In  Deutschland  beschäftigt  sich  besonders  die  Firma  Hagen  in  KOIn  mit 
dem  Bau  von  Automobilakkumulatoren.  Die  Elektroden  sind  Maschengitter 
aus  Blei,  welche  mit  3  mm  Abstand  montiert  werden.  Die  negativen  Platten 
stehen  mit  Beinen  auf  dem  Kastenboden,  während  die  positiven  Platten  mittels 
Hartgummistaben  auf  den  netjativen  hangen,  wodurch  sie  sich  nach  unten  frei 
ausdehnen  können.  Die  Platten  werden  durch  gewellte  und  perforierte  Hart- 
numniipiatten  auseinander  gehalten.  Die  Kapazität  beträgt  bei  fünfstündiger 
Entladung  10  A.-Std.  pro  1  kg  GesanitgewiclU  des  Akkumulators.  Die  reparatur- 
freie Gesamtfahrstrecke  beträgt  für  die  positiven  Platten  im  Mittel  10500  km, 
doch  wurden  auch  Fahrstrecken  von  12000  km  erreicht. 

Der  Behrend -Akkumulator  ist  ähnlich  wie  der  eben  besprochene  gdMut, 
nur  stehen  die  negativen  Platten  im  Har^mmikasten  mittels  BleifOBchen  auf 
am  Kastenboden  angeordneten  Verstärknngsrippen  aus  elastischem  Gummi  und 
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werden  die  Platten  nacfi  dem  Einpressen  der  aktiven  Masse  perforiert.  Die 
positiven  Platten  gestatten  durchschnittlich  150  Entladungen  bevor  sie  repariert 
werden  mOssen. 

Einen  besonderen  Aufbau  zeigoi  die  Aklotmutstoren  der  Tribeliiorn 
A.-G.  in  der  Schweiz.  Die  fOr  Automobile  besonders  geeignete  »VuUcantype" 
besitzt  liorizontai  und  Übereinander  angeordnete  Eleictroden,  welclie  walmdach- 
fOrmig  oder  rund  sind.  Die  negativen  Platten  werden  mittels  an  ihren  Aufien- 
randem  angeordneten  Zapfen  zu  einem  festen  GerOst  zusammengefügt  und  in 
deren  Zwischenräumen  sfaid  mittels  Isolierungen  die  positiven  Platten  gelagert 
Sämtliche  Platten  sind  in  ihrem  zentralen  Teil  ausgenommen,  wodurch  ein 
vertikaler  Kanal  entsteht,  der  eine  gute  Zirkulation  des  Elektrolyten  durch 
Ableiten  der  entstehenden  Gase  bewirkt.  Lötstellen  sind  vollständig  vermieden. 
Eine  in  einem  Boote  montierte  Batterie  von  76  Elementen  zeigte  eine  Kapazität 
von  110  A.-Std.  bei  fünfstündiger  Entladung. 


Die  HektromoMen  mit  gemischtem  Betriebe. 


Entwicklungsgeschichtiich  leiten  sich  die  Elektromobile  dieser  Art  von 
den  Elektromobilen  mit  reinem  Batterieantrieb  folgendermaßen  hen  Um  zu  tf- 
möglichen,  mit  Wagen  der  letzteren  Art  auch  längere  Fahrten  zu  unternehmen 
als  einer  Batterieladung  entsprechend,  ordnete  man  auf  dem  Eleldromobil  eine 
kleine  Ladestation  bestehend  aus  einem 
Explosionsmotor  und  einer  mit  letzterem 
gekuppelten  Dynamomaschine  an,  welche 
Ladestation  dann  in  Betrieb  gesetzt  wurde, 
wenn  die  Batterie  erscliöpft  war.  Spater 
verband  man  die  Ladestation  dauernd  mit 

der  Akkumulatorenbatterie,  sndaB  heiFahr-  e  u      j    n     •   i  wi 

riK  41    Schema  des  Benzineiektromobils 

ten  in  der  Ebene  die  Ladestation  nicht      der  PiscUer  Mntnr  Vehicle  Company, 
nur  Sttoni  in  die  Elektromotoren,  sondern  aucli  Ladostrom  in  die  Akkumu- 
latoren sendet,  wahrend  bei  größerem  Strumbedarf,  etv^a  bei  Fahrten  in  der 
Steigung,  die  Akkumuli^en  Strom  abgeben  und  so  die  Dynamomaschine  in 
ihrer  Leistaing  unterstatzen. 
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Die  Elektromobilen  mit  gemUchtem  Betriebe. 


DenTypuseines  sol- 
chen Automobils  zeigt 
das  Schema  Fig.  41  des 
Benzinelektromobilsder 
Fischer  Motor  Ve- 
hicle  Company.  Mit 
dem  10-pferdigen  Ben- 
zinmotor, der  in  der  Mi- 
nute 600  Umdrehungen 
macht,  ist  eine  Dynamo- 
maschine von  110  V 
und  5  KW  direkt  gekup- 
pelt und  der  von  der 

Fig  42    10  Tonncn-WaRcn  der  Fischer  Motor  Vchiclc       Dyn  amo  erzeugte  Strom 
Company  mil  22  PS.  Gasoiinemotor  und  Dynamo.  wird  mitHilfeeinesKon- 

trollers  zum  Teil  den  beiden  5-pferdigen,  die  Hinterräder  antreibenden  Elektro- 
motoren und  zum  Teil  der  Akkumulatorenbatterie  zugeführt,  welche  aus 
50  Zellen  besteht  und  eine  Kapazität  von  90  A.-Std.  besitzt.  Der  Wagen  kann 
nach  vorwärts  mit  5  Geschwindigkeiten  von  4 — 16  km  laufen. 


Bei  einem  für 
eine  Nutzlast  von 
lOTonncn  bestimm- 
ten Wagen  ordnet 
die  Fischer  Mo- 
torVehicle  Com- 
pany eine  22  P.S. 
vierzylindrige  Gaso- 

linmaschitie  an, 
welche    mit  einer 
9  KW  und  110  V 
Dynamomaschine 
gekuppelt  ist  und 


550   Umdrehungen      F«g-  J3.   Antriebsmotoren  des  10  Tonnen-Wagens  der  Fischer 

Motor  Vehicle  Company. 
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in  der  Minute  macht  (Fig.  42).  Der  Wagen  besitzt  zwei  8  P.S.  Antriebsmotoren 
(Fig.  43).  Die  Batterie  hat  eine  Kapazität  von  136  A.-Std.  bei  dreistündiger 
Entladung.  Der  Kontroller  gestattet  die  Einstellung  von  fünf  Geschwindig- 
keiten in  jeder  Fahrtrichtung  und  kann  der  Wagen  mit  voller  Last  in  der  Ebene 
4'/, — 5  Meilen  in  der  Stunde  zurücklegen. 


Fig.  44.    1  Tonnen-Wagen  der  Fischer  Motor  Vchiclc  Company  mit  7  P.S. 
Petrolcummotor  und  Dynamo 

Bei  einem  für  eine  Last  von  I  Tonne  bestimmten  Lastwagen  derselben 
Gesellschaft  (Fig.  44)  ist  die  mit  einer  Dynamomaschine  von  5  KW  und 
110  V  gekuppelte  3-zylindrige  Petroleummaschine,  welche  normal  7  P.S.  und 
maximal  10  P.S.  bei  600  Umdrehungen  in  der  Minute  leistet,  unter  dem  Führer- 
sitz angebracht,  während  die  aus  50  ständig  in  Serie  geschalteten  Chlorid- 
Zellen  bestehende  Batterie  in  einem  in  der  Mitte  des  Wagengestells  an- 
geordneten Kasten  untergebracht  ist  In  eine  der  beiden  Verbindungsleitungen 
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zwischen  der  Dynamomaschine  und  der  Akkumulatorenbatterie  ist  ein  mag- 
netischer Regulator  eingeschaltet,  welcher  auf  ein  die  Gaszufuhr  zu  den  Zy- 
lindern des  Explosionsmotors  regelndes  Drosselventil  derart  wirkt,  daß  der 
Gang  der  Maschine  ein  solcher  ist,  daß  der  50  A  betragende  Ladestrom  der 
Akkumulatoren  unter  allen  Umständen  konstant  bleibt.   Die  Batterie  besitzt 


Fig.  45.  Omnibus  der  Fischer  Motor  Vehicle  Company  mit  16  P.S.  Benzin-Motor 

und  Dynamo.j 

bei  3-stündiger  Entladung  eine  Kapazität  von  über  67'  i  A.-Std.  und  läßt  für 
kurze  Zeit  einen  Entladestrom  von  150  A  zu.  Jeder  der  beiden  Antriebselektro- 
motoren leistet  2\j  KW  und  erteilen  dieselben  dem  Wagen  durch  ver- 
schiedene Schaltungen  5  Geschwindigkeiten  nach  vorwärts.  Bei  der  ersten 
Geschwindigkeit  sind  beide  Motoren  mit  Vorschaltung  eines  besonderen 
Widerstandes  hintereinander  geschaltet.  Bei  der  zweiten  Geschwindigkeit  sind 
die  Motoren  ebenfalls  in  Serie  geschaltet,  doch  ist  der  Widerstand  ab- 
geschaltet.  Zur  Herstellung  der  dritten  Geschwindigkeit  wird  die  Gruppe  der 
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parallel  geschalteten  Feldwicklungen  beider  Motoren  in  Serie  geschaltet  mit 
den  hintereinander  geschalteten  Armaturwicklungen.  Bei  der  vierten  Ge- 
schwindigkeit sind  die  untereinander  parallel  geschalteten  Armaturwicklungen 
in  Serie  mit  den  hintereinander  geschalteten  Feldwicldungen»  wahrend  schlieB* 
lieh  bei  der  fOnflen  Geschwindigkeit  die  beiden  Motoren  parallel  geschallet 
sind.  Zum  Anlassen  des  .  Explosionsmotors  wird  die  Akkumulatorenliatterie 
an  die  Dynamomaschine  angeschlossen,  so  daß  diese,  jetzt  als  Motor  wirkend, 
die  Gasmaschine  in  Gang  setzt 

Seit  kurzer  Zeit  steht  in  London  probeweise  ein  von  der  Fischer 
Company  gelieferter  Omnibus  (Fig.  45)  im  Betriebe,  der  30  Passagiere  faßt 
und  mit  einer  Geschwindigkeit  von  12  Meilen  in  der  Stunde  fahren  kann. 
Wie  bei  dem  vorhin  besprochenen  Elektromobil  ist  die  Dynamomaschine  und 
der  Benzinmotor  im  Vorderteil  des  Wagens  ge!a?jcrf  Der  Benzinmotor  besitzt 
4  stehend  angeordnete  Cylinder,  macht  475  Umdrehungen  in  der  Minute  und 
leistet  dabei  16  P.S.  Die  Dynamo  leistet  9  KW  bei  einer  Klemmenspannung 
von  125  V.  Die  Batterie  besteht  aus  48  ChloridzcUen,  die  unterhalb  der 
inneren  Wagensitzc  angeordnet  sind,  und  besitzt  bei  3-stündiger  Entladung 
eine  Kapazität  von  125  A.«Std.  Jedes  Hinterrad  wird  von  einem  Elektromotor 
angetrieben,  und  kann  jede  Motorwelle  sowie  die  Felge  jedes  Hinterrades 
mechanisch  gebremst  werden.  Außerdem  kann  auch  die  elektrische  Bremsung 
eingeleitet  werden. 

Der  neueste  viersitzige  Wagen  der  City  and  Suburban  Company 
(F^i;.46a  u.46b)  besitzt  einen  im  vorderen  Teil  des  Wagen  gelagerten  5  VtP*S.  und 
2-zylindrigen  Daimler-Petroleummotor  mit  elektrischer  Zündung,  der  mit  einer 
4-poligen  5  P.S.  Dynamo  durch  eine  flexible  Kupplung  verbunden  ist.  Die 
aus  44  Zellen  bestehende,  unter  dem  Rücksitz  angeordnete  Batterie  hat  rine 
Kapazität  von  70  A.-Sld.,  welche  ausreicht,  den  Wagen  auch  ohne  Maschme 
Ober  20  Meilen  weit  in  der  Ebene  ru  befördern.  Dieser  Umstand  ist  von 
großer  Wichtigkeit,  weil  er  es  ermöglicht,  bei  Fahrten  im  Bereiche  der  Stadt 
den  lärmenden  Explosionsmotor  ganz  abzuschalten.  Die  beiden  zusammen 
normal  6  P.S.  und  für  kurze  Zeit  12  P.S.  leistenden  Motoren  treiben  die  Wagen- 
hintenflder  mittels  Zahnradiibersetzungen  an.  Mittels  eines  horizontal  unter 
dem  Sitz  des  Wagenführers  angeordneten  Kontrollers,  der  durch  einen  seit- 
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liehen  Hebel  gehandhabt  wird,  können  dem  Wagen  J  üeschwindigkeilen  nach 
vorwärts  erteilt  werden,  wobei  zum  Reversieren  ein  besonderer  Schalter  dient. 
Auf  die  Motorachsen  wirkende  Bremsen  werden  durcli  ein  Pedal  vom  FDhrer 
betätigt,  weiches  bei  seiner  Betätigung  zunächst  den  Betriebsstrom  abschaltet 
AulSer  diesen  Bremsen  sind  noch  besondere  Bremsen,  welche  auf  die  Räder 
wirken,  vorhanden.  Beim  Anfahren  wird  die  Akkumulatorenbatterie  unter 
Zwischenhaltung  eines  Widerstandes,  der  nachher  stufenweise  abgeschaltet 
wird,  an  die  D3mamo  angeschlossen.  In  die  Stromleitung  ist  ein  Schaltstöpsel 
eingeschaltet,  nach  dessen  Herausnahme  durch  den  Wagenführer  die  Inbetrieb- 
setzung des  Wagens  unmöglich  ist.  Ein  anticrer  Wagen  der  gleichen  Type 
ist  mit  einem  12  P.S.  Petrolouminolor  und  einer  kleineren  Batterie  atispcröstet. 

Beim  Elektromobil  von  Krieger  ist  eine  4''._,  P.S.  Spiritiismaschine  von 
De  Dion  direkt  gekuppelt  mit  einer  vierpoligen  Nebcnscliliißdynarno.  Die 
beiden  Vorderriider  des  Wagens  werden  unabliangig  voneinander  von  langsam 
laufenden  vierpoligen  Motoren  angetrieben.  Die  Batterie  besieht  aus  44  Phcnix- 
Zellcn  mit  einer  Kapazität  von  120  A.-Std.  Die  normale  Geschwindigkeit  in 
der  Ebene  beträgt  10  Meilen  in  der  Stunde. 

Jenatzky  konstruierte  einen  ganz  ähnlich  aufgebauten  Wagen  mit  einem 
Elektromotor. 

Die  Automobilen  mit  eiekiriNclier  krallübertnigung« 

Wir  erwähnten  bei  den  Elektromobilen  mit  gemischtem  Betriebe,  daB 
die  Batterie  nur  bei  Fahrten  in  der  Steigung,  resp.  bei  Fahrten  mit  erhöhtem 
Strombedarf  zur  Wirkung  kommt,  während  bei  normalen  Fahrten  die  Dynamo- 
maschine die  Stromliefcnmg  allein  übernimmt.  Iis  ist  nun  naheliegend,  die 
Akkumulatorenbaltcrie  ganz  wegzulassen  und  auf  den  Wagen  als  Energiequelle 
nur  eine  mit  einem  Explosionsmotor  gekuppelte  Dynamomaschine  anzu- 
ordnen und  beide  Maschinen  so  zu  konstruieren,  daß  sie  für  Jede  Fahrt- 
leistung ausreichen. 

Die  Elektromobile  der  letzten  Art.  die  man  Elektromobile  mit  elektrischer 
Kraft  —  oder  richtiger  ArbeitsUbertragung  nennt,  stellen  die  letzte  Entwick* 
lungsstufe  des  Elektromobilbaues  dar.  Wagen  der  letzten  Art  können  nicht 
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nur  zttm  Befördere  grußer  Lasten  verwendet  werden,  sondern  besitzen  auch 
alle  fDr  einen  Rennwagen  notwendigen  Eigenschaften.  Wahrend  die  matten 
der  gewöhnlichen  Automobile  nur  etwa  50';«  der  Leistung  des  Explosions- 
motors bei  der  Fahrt  verwerten  IcOnnen,  sind  bei  den  hier  in  Rede  stehenden 
Wagen  nach  Versuchen  ungefähr  70*/«  der  Leistung  des  Elektromotors  an 
den  TreibrSdem  zur  Verfagung. 

Einen  sehr  interessanten  derartigen  Wagen  baut  gegenwärtig  die  Wiener 
Firma  Lohner-Porsche  und  die  französische  Firma  Panhard  &  Levassor. 
Bei  diesem  Wagen  vollzieht  sich  die  Anpassung  des  Maschinenmechanismus 
an  die  verschiedenen  Fahrtverhältnisse  fast  durchwegs  ganz  automatiscli.  Dem 
Expiosionsmofor  werden  überhaupt  nur  zwei  Einstellungen  entsprechend 
Fahrten  bei  Terrainverschiedenheiten  unter  I2*'„  und  Fahrten  bei  Terrain- 
verschiedenheiten über  12"  ,,  gegeben.  Alle  Regulierungen,  welche  bezwecken, 
den  Mechanismus  einer  bestinnnton  Steigung  anzupassen,  erfolgen  selbsttätig 
durch  die  Dynamumaschine.  Die  Arbeitsleistung  des  Explosiunsmotors  ist, 
wie  wir  betont  haben,  nach  einer  Einstellung  konstant.  Aus  diesem  Grunde 
ist  auch  die  Arbeitsleistung  der  Dynamomaschine  tconstant.  Die  letztere 
Arbeitsleistung  kann  man  durch  das  Produkt  Klemmenspannung  mal  dem 
von  der  Maschine  gelieferten  Strom  ausdrücken.  Wir  haben  in  der  Ein- 
leitung erwähnt,  daß  der  Elektromotor  dann,  wenn  er  eine  gröftere  Arbeit  zu 
leisten  hat,  der  Stromquelle  mehr  Strom  entnimmt  In  unserem  Falle  muB  je- 
doch, damit  trotz  gesteigerter  Stromentnahme  aus  der  Dynamo  das  oben  be- 
zeichnete  Arbeitsprodukt  seinen  Wert  beibehalt,  der  zweite  Faktor,  die 
Klemmenspannung. der  Maschine,  um  so  viel  Einheiten  abnehmen  als  der 
Strom  an  Einheiten  zunimmt.  Diese  Regulierung  der  Klemmenspannung  der 
Maschine  fiiuiot  durch  die  Verstellung  des  Feldmai;tuten  von  selten  eines 
elcktro-niechainschcn  Regulators  statt.  Der  grulic  Vorteil  die^ser  Anordnung 
liegt  also  einerseits  darin,  üalS  der  Explosionsmotor  fast  gar  nicht  reguliert 
wird,  wodurch  er  fortwährend  mit  günstigem  Wirkungsgrad  arbeiten  kann, 
und  andererseits  in  dem  Umstände,  daß  der  Wagenlenkcr  während  der  Fahrt 
tieinahe  gar  keine  Regulierung  vorzunehmen  hat,  daß  sich  vielmehr  die  Regu^ 
lierung  fast  vollkommen  selbsttätig  abspielt. 

Die  Konstruktion  des  Wagens  ist  durch  die  Figuren  47  bis  51  ver- 
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anschaulicht.  Der  vierzylindrige  P  a  n  h  a  r  d  -  Benzinmotor  ist  an  der  Front- 
seite des  Wagens  angeordnet.  Die  mit  dem  Benzinmotor  gekuppelte  Dynamo- 
maschine, welche,  wie  schon  erwähnt,  solange  die  Einstellung  des  Benzin- 
motors ungeSndert  bleibt,  bei  allen  Fahrtverhältnissen  gleiche  Leistung  abgibt, 


Flg.  47.   Automobile  mit  elektrischer  Kraftübertragung  von  Lohner-Porsche 
und  Panhard  &  Levassor.  Vorderansicht. 

ist  durch  die  Figuren  52a,  52b,  53  in  zwei  verschiedenen  Ausführungsformen 
dargestellt.  Bei  beiden  ist  der  auf  der  ruhenden  Welle  sitzende  Feldmagnet 
3  auf  letzterer  drehbar  befestigt  und  durch  eine  Feder  8  in  einer  der  nor- 
malen Belastung  der  Maschine  entsprechenden  Stellung  gehalten.  Nimmt  die 
Leistung  der  Elektromotoren  und  damit  der  von  dem  rotierenden  Anker  2  der 
Dynamo  gelieferte  Strom  zu,  dann  steigt  die  Anziehungskraft  zwischen  Anker- 
und Feldmagnetkürper  und  letzterer  wird  gegen  die  Wirkung  der  Feder  auf  der  Welle 
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entsprechend  verdreht.  Durch  diese  Drehung  werden  bei  der  einen  AusfUhrungs- 
form  (Fig.52a,52b)  Feldmagnetwindungen  abgeschaltet  (oder  parallel  zu  denselben 
ein  Widerstand  zugeschaltet)  und  bei  der  zweiten  Ausfuhrungsform  (Fig.  53)  wird 


Flg.  48.   Automobile  von  Lohner-Porsche  und  Panhard  &  Levassor.  Seitenansicht. 

der  Feldmagnet  auf  seiner  Welle  nach  rechts  verschoben,  wodurch  der  Luft- 
spalt zwischen  Anker  und  Feldmagnetkörper  vergrößert  wird.    In  beiden 


Rg.  49.  Chassis  der  Automobile  von  Lohncr-Porsche  und  Panhard  &  Levassor.  Seitenansicht 

Fällen  findet  eine  Schwächung  des  Magnetfeldes  statt  und  zwar  im  ersten 
Falle  durch  die  Verringerung  der  wirksamen  Feldmagnetwindungen  und  im 
zweiten  Falle  durch  die  Erhöhung  des  magnetischen  Widerstandes.  Infolge 
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dieser  Schwächung  des  Magnetfeldes  wird  die  Spannung  der  Dynamo  um  so 
viel  Einheiten  herabgesetzt  als  die  Stromstärke  an  Einheiten  zugenommen.  Es 
ist  klar,  daß  bei  Abnahme  der  Ankerstromstärke  und  der  dadurch  bewirkten 
Abnahme  der  Anziehung  zwischen  Anker  und  Feldmagnet  die  Regelung  eine 


Fig.  50.   Chassis  der  Automobile  von  Lohner-Porsche  und  Panhard  «S  Levassor.  Draufsicht. 

entgegengesetzte  ist,  so  daß  tatsächlich  die  von  der  Maschine  abgegebene  Leistung 
konstant  bleibt. 

Die  durch  Fig.  52a  u.  52b  dargestellte  Einrichtung  zum  Zu- oder  Abschalten 
von  Feldmagnetwindungen  besteht  darin,  daß  die  alle  Feldmagnetpole  magneti- 


l^g.51.  Chassis  der  Automobile  von  Lohncr-Porsche  und  Panhard  <&  Levassor.  Unteransichl. 

sierende,  konzentrisch  zur  Achse  gewickelte  Erregerspule  9,  welche  aus  einem 
an  den  Stirnflächen  nicht  isolierten  Kupferband  besteht,  an  einer  Stirnfläche 
einen  nicht  durch  die  volle  Dicke  der  Spule  reichenden,  trapezförmigen  Aus- 
schnitt besitzt,  Uber  welchem  eine  Bürste  10  gelagert  ist,  die  die  Stromzufuhr 
zu  den  Feldwindungen  besorgt.  Bei  Verdrehung  des  Feldmagnetkrtrpers  kommt 
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die  BOrste  mit  mehr  oder  weniger  Peidwindimgen  in  Berfllining,  weldie  sie 
IcunscIilieBt 


Fig.  52a.   Längsschnitt  durch  den  Elektromotor 
des  Lohner-Porsche  und  Panhard  &  Levassor- 
AutoinoMto.  AnaflUirai^sfonn  I. 


Fiß  52h    Ansicht  des  Elektromotors  des 
Lohner-Porsche  und  Panhard  &  Levassor- 
Automobils. 


Die  Eleictromotorefi  sind  in  den  Vorderrädern  selbst  untergebracht,  und 
iwar  sitzt  der  füllende  Feidmagnet  fest  auf  dem  Aciisstummel,  waiuend  das 
mit  dent  Anlcer  veibundene  Rad  umiaufL  Der  Benzinmotor  wird  mit  Hilfe 

einer  kleinen  Akkumulatoren- 
batterie und  der  mit  ilim  gekup- 
pelten  Dynamomaacliine  ange- 
kurbelt, wobei  die  Batterie  gleich- 
zeitig die  ZUndung  im  Explosions- 
motor und  die  Beleuchtung  der 
Wagenlaternen  besorgt  Die  Fahr- 
geschwindigkeit des  mit  einem 
15  P.S.  Explosionsmotor  ausgestat- 
teten Wagens  betrügt  etwa  8Ü  km 
in  der  Stunde,  das  (iesanitgewicht 
des  Wagens  etwa  800  kg.  Es  wer- 

...     o     u     jou.ri  denauch  Wagen  mit  einem  70  P.S. 

Lohner-Porsche  und  Panhard  «&  Levassor-Autoroobils. 

Ausführungsform  IL  Explosionsmotor  gebaut 


Fig  53    Längsschnitt  durch  den  Electromotor  des 
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der  vorderen  Hälfte  des  Wagens  in  der 


Fig.  54.  ChamproberU  Automobile  mit  clektrisclier 
Kraftilbertragung. 


Champrobert  ordnet  auf  dem  Wagen  einen  aclitpferdigen,  zwei* 
zylindrigen  Petroleum-  oder  Benzinmotor  an,  welcher  samt  der  von  ihm  an- 
getriebenen Dynamomaschine  in 
Längsseite  desselben  gelagert  ist 
(Fig.  54).  Der  Elektromotor  treibt 
mittels  einer  großen  StirnradUber- 
tragung  das  Differentialgetriebe 
an,  welches  auf  der  Hlnterrad- 
aclise  sitzt  Der  Explosionsmotor 
wird  mit  Hilfe  einer  Kurbel  leer  an- 
gelassen. Mit  Hilfe  eines  Kon- 
trollers können  fanf  Geschwin- 
digkeiten nach  vorn,  zwei  Brems- 
stellungen und  eine  Rückwärts- 
fahrt erzielt  werden,  wobei  die  maximale  Geschwindigkeit  60  km  in  der  Stunde 
beträgt.  Der  Motor  besitzt  zwei  Ankerwicklungen  mit  je  einem  Kollektor  und 

zwei  Feldwicklungen.  Bei 
fl  fl  der  ersten  Geschwindigkeit 

sind  sämtliche  vier  Wick- 
lungen unter  Einschaltung 
eines  Rheoslaten  hinter- 
einander {^schaltet  Zur  Er- 
zielung der  zweiten  Ge- 
schwindigkeitwird der  Rheo- 
stat  ausgeschaltet.  Bei  der 
dritten  Geschwindigkeit  rind 
die  Ankerwicklungen  hinter- 
einander geschaltet  und  in 
Serie  mit  den  untereinander  parallel  geschalteten  Feldwicklungen.  Bei  der  vierten 
Geschwindigkeit  sind  die  beiden  Ankerwicklungen  untereinander  parallel  ge- 
schaltet und  in  Serie  mit  den  hintereinander  geschalteten  Feldwicklungen. 
SchlietJlich  hei  der  fünften  Geschwindigkeit  sind  sowohl  die  Anker-  als  auch 
die  Feldwicklungen  je  untereinander  parallel  und  beide  Gruppen  hinterein- 

Jabrbuch  der  Automobil-tnduttrie.  IS 
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Fig.  55. 


 9 

Schaltung  von  Champroberts  Wagen 
„Electroginia". 
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ander  geschaltet.  Außer  der  elektrischen  Bremse  ist  noch  eine  mechanische, 
auf  die  Elektromotorwelle  wirkende  und  eine  solche  auf  die  Hinterräder 
wirkende  vorgesehen.  Das  Gesamtgewicht  des  Wagens  beträgt  610  kg  und 
kommen  an  den  Antriebsrädern  70  "  „  der  vom  Explosionsmotor  erzeugten 
Arbeit  zur  Wirkung. 

Der  neueste  Wagen  von  Champrobert,  welcher  von  der  S o c i ^ t ^ 
de  Constructions  Electro-Möcaniques  unter  dem  Namen  „Electro- 


Fig.  56.  Champroberts  Wagen  „Electrogönia".  Seitenansicht. 

g(;nia"  in  Verkehr  gebracht  wird,  ist  durch  die  Skizze  Fig.  55  und  die 
Figuren  56,  57  und  58  in  Ansichten  von  der  Seite,  von  oben  und  von  unten 
dargestellt.  Der  Wagen  besitzt  einen  an  seiner  Stirnseite  gelagerten  zwei- 
zylinderigen, 11,05  P.S.  Petroleum-  oder  Spiritusmotor,  dessen  Achse  mit  der 
einer  Nebenschlußdynamo  elastisch  gekuppelt  ist,  welche  normal  72  A  bei 
95  V  abgibt  Der  Serienelektromotor,  welcher  mittels  eines  Zahnradvorgeleges 
die  Hinterradachse  antreibt,  besitzt  zwei  Anker-  und  zwei  Feldwicklungen. 
Der  Gasmotor  gibt  eine  konstante  Leistung  ab  und  werden  dem  mit  einem 
von  Hand  aus  zu  betätigenden  Schaltapparat  durch  acht  Drähte  verbundenen 
Elektromotor  durch  Schaltungsänderungen  vier  verschiedene  Geschwindigkeiten 
erteilt.    Bei  der  ersten  Geschwindigkeit  sind  die  beiden  Ankerwicklungen  und 
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ebenso  die  beiden  Feldwicklungen  je  untereinander  in  Serie  verbunden  und  beide 
Gruppen  hintereinander  gesclialtet  Bei  dieser  Sclialtung  vertritt  der  Motor  zwei 
hintereinandergeschaltete  Serienmotoren.  Bei  der  zweiten  Geschwindigkeit  ist  je 


F^.  57.  Chassis  von  Cluunproberts  Wagen  „Electroginia".  Draufsicbt 

eine  Ankerwicklung  mit  je  einerFcldwicklung  inSerieverbundcn  und  beide  Gruppen 
parallel  geschaltet,  wodurch  der  Motor  zwei  parallel  geschalteten  Serienmotoren 
gleichwertig  wird.  Zur  Herstelhii^der  dritten  Geschwindigkeit  werden  die  beiden 


Fig.  58.  Chassis  von  Champroberis  Wagen  „Electrog^nia".  Unteraiulchi 

Ankerwicklungen  untereinander  parallel  und  die  beiden  Feldwicklungen  hinterein- 
ander geschaltet»  so  daß  durch  jede  Feldwicklung  die  Summe  der  beiden 
AnkerstrOme  flieftt  SchlieBlich  bei  der  vierten  Geschwindigkeit  sind  die 
beiden  Feldwicklungen  untereinander  parallel  und  die  beiden  Ankerwicklungen 

19* 
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hintereinander  geschaltet,  so  daß  durch 
jede  der  Feldwicl<lungen  die  Hälfte  des 
Ankerstromes  fließt,  der  bei  gleicher  Be- 
lastung des  Elektromotors  ebenso  groß 
ist  wie  die  Summe  der  Ankerströme  bei 
der  dritten  Geschwindigkeit.  Zum  Zwecke 
einer  raschen  Verlangsamung  der  Wagen- 
geschwindigkcit  kann  durch  den  Druck 
auf  ein  Pedal  der  Gang  des  Gasmotors 
verlangsamt  werden,  wodurch  die  Span- 
nung der  Dynamo  und  in  der  Folge  die 
Umlaufszahl  des  Elektromotors  sinkt, 
I  welche  Wirkung  noch  durch  die  gleich- 
^HtHfek^BB  zeitige  Betätigung  einer  mechanischen 

Bremse  verstärkt  wird.  Bei  einer  Ver- 
suchsfahrt wurden  mit  dem  Wagen  1200km 
bei  einer  Geschwindigkeit  von  48  km  in 
der  Stunde  zurückgelegt,  wobei  sich  für 
je  100  km  Fahrt  ein  Petroleumverbrauch 
von  13  1  ergab.  Ein  Versuch  lieferte  das 
Ergebnis,  daß  an  den  Treibrädern  des  Wagens  ungefähr  69  "  „  der  Leistung 
des  Explosionsmotors  zur  Verfügung  standen. 

De  Dion  und  Bo u ton  bauen  neuestens 
einen  Wagen,  bei  welchem  ein  Petroleum- 
motor eine  4-p()lige  NebenschluBdynamo  von 
4,4  KW  mit  1500  Umdrehungen  p.  M.  an- 
treibt (Fig.  59).  Der  Motor,  dessen  Anker 
ohne  Achse  entfernt  werden  kann,  besitzt 
zum  Zwecke  der  Kühlung  und  der  Fort- 
schaffung der  Explosi(msgase  eine  Ventila- 
toranordnung. Um  die  Spannung  der  Dyna- 
momaschine und  dadurch  bei  unveränderter 
Motorschaltung  die   Geschwindigkeit  des 


Flg.  5».  Motor  von  Dion-Bouton  für  Auto- 
mobilen mit  elektrischer  Kraftübertragung. 


Fig.  60.    Elektrischer  Regulator  des 
Dion-Bouton-Automobils. 
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Wagens  konstant  zu  erhalten,  wns  bei  steigender  oder  fallender  Belastung 
eine  Verj^rOßerung  rcsp.  Verkleinerung  der  Umlaufszahl  des  Explosionsmotors 
bedingt,  ist  ein  elektrischer,  im  wesentlichen  aus  einem  Solenoid  (5,  Fig.  60) 
mit  verschiebbarem,  konischem  Kern  N  bestehender  Regulator  vorgesehen,  der 
an  den  Klemmen  der  Dynamo  liegt  und  entgegen  der  Wirkung  einer  Feder  R 
auf  den  Hatin  B  einwirkt,  welcher  die  Zufiifar  des  Oasgemisches  in  den  Zylfaider 
des  Gasmotors  und  dadurch  die  Geschwindig^'it  des  letzteren  regeü  Bei 
plötzlicher  Schaltung  von  Leerlauf  auf  Last  dauert  es  5  Sekunden  bis  der 
Regulator  die  volle  Spannung  herstellt  und  benötigt  derselbe  ungefähr  5  Watt 


Fig.  6.  Maschincnanordnung  des  Automobils 
von  Gennain  de  Montceau-sur-Sambre. 


62.  Stromvt-riauf  bd  der  Qermalii- 
Anordnung. 


Der  Wagen  kann  auch  mit  einer  zur  Dynamo  parallel  geschalteten  Akkumulatoren- 
batterie versehen  werden. 

Krieger  ordnet  bei  seinem  Wagen  einen  6-pferdigen  Benzinmotor  an  und 
wirken  die  Motoren  mittels  Zahnräder  auf  die  Naben  der  Vorderräder. 

Eine  ungemein  interessante  Konstruktion  fOr  Wagen  mit  elektrischer  Ar- 
beitsabertragung,  bei  denen  der  Elektromotor  auf  ein  Differentialgetriebe  wirkt, 
rührt  von  der  Fabrik  Germain  de  Montceau-sur-Samhrc  her.  Die 
Figur  61  zeigt  eine  Skizze  der  Maschinenanordnung,  während  die  Figur  62  den 
Stromverlauf  darstellt.  Der  auf  die  Gegenkiirhel  G  wirkende  Gasmotor  ist 
mit  dem  Fcldmagnetgeluiusc  F]  der  Dynamo  gekuppelt.  Der  Anker  f)  der 
Dynamo  sitzt  auf  dvr  Ankerwelle  des  Moturs  M,  welcher  mittels  des  Kegel- 
rades K  das  Differentialgetriebe  antreibt,  wobei  der  Feldmagnet     des  Motors 
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fix  gelagert  ist.  Dynamo  und  Motor  sind  eiektriscli  so  verbunden  wie  es  die 
Figur  62  zeigt.  Der  In  Gang  gesetzte  Gasmotor  setzt  den  mit  ihm  ge- 
kuppelten Feldmagnet  F,  in  rasche  Rotation,  während  der  Anker  A  da  er  in- 
folge  seiner  Verbindung  mit  dem  Differential  mechanisch  gebremst  Ist,  dem 
magnetischen  Zug  des  Feldmagneten  F,  nur  wenig  folgen  kann  und  daher  nur 
allmählich  in  langsame  Rotation  kommt  Durch  die  groBe  relative  Geschwindig- 
keit zwischen  F,  und  D  wird  im  Anker  D  ein  starker  Strom  induziert  welcher 
im  Motor  M  ein  starkes  Feld  erzeugt  Der  Motoranker  kommt  in  Gang 
und  zwar  ist  die  Schaltung'  eine  derartige,  daß  diese  Bewegungsrichtung 
mit  der  dem  Motoranker  durch  die  Anziehung  zwischen  D  und  dem  rotierenden 
F,  erteilten  übereinstimmt,  wodurch  beim  Anfahren  sowohl  der  Gasmotor  als 
auch  der  Elelctromotor  direkt  treibend  wirken.  Um  dem  Elektromotor  hcihere 
Geschwindigkeiten  zu  erteilen,  wird  das  Motorfcld  F.  allmählich  geschwächt, 
zu  welchem  Zwecke  zunächst  zur  Feldwicklung  ein  Widerstand  R  parallel  ge- 
schaltet wird.  Nun  wird  der  Widerstand  nacli  und  iidcii,  und  zwar  mittels 
12  Stufen,  abgeschaltet,  bis  schließlich  die  Feldwicklung  kurz  geschlossen  ist 
und  durch  dieselbe  gar  kein  Strom  mehr  fliettt  Da  jetzt  das  Feld  am  schwäch- 
sten erregt  is^  wird  der  Motor  mit  der  größten  Geschwindigkeit  laufen.  Außer 
durch  die  Schaltung  des  Widerstandes  wird  die  Erregung  des  Motorfeldes 
auch  dadurch  allmählich  schwacher,  daß  mit  steigender  Geschwindigkeit  des 
Motorankers  die  Relativgeschwindigkeit  des  mit  letzterem  verbundenen  Dynamo- 
ankers D  zum  Felde  F,  abnimmt,  so  daß  der  im  Anker  D  induzierte  Strom,  der 
ja  mit  dem  Erregerstrom  des  Motors  identisch  ist,  abnimmt.  Fährt  der  Wagen 
im  Gefälle,  dann  findet  eine  Erhöhung  der  Geschwindigkeit  des  indirekt  mit 
den  Wagenfcidern  t^ekuppclten  Motorankers  statt.  Hat  diese  Geschwindigkeit 
die  Rotatii)nsgesciiwindi|;kcit  des  mit  dem  Gasmotor  gekuppelten  Feld- 
magneten F,  erreicht,  dann  herrscht  zwisclicn  h]  und  D  keine  Relativ- 
geschwindigkeit mehr,  wodurch  im  Dynainuanker  gar  kein  Strom  induziert 
wird  und  der  AAutur  völlig  stromlos  wird.  Steigert  sich  die  Geschwindigkeit 
von  M  und  D  noch  weiter,  dann  läuft  der  Dynamoanker  seinem  Felde  vor, 
wodurch  er  und  damit  der  Wagen  kräftig  gebremst  wird  Zur  Einleitung  der 
elektrischen  Bremsung  bei  normaler  Fahrt  wird  der  Strom  entweder  in  F,  oderAf 
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reversieit,  wodurch  der  Motor  ein  entgegengesetztes  Drehmoment  erhält 
Durch  Einschaltung  von  4  verschiedenen  Widerstanden  werden  4  Brems- 
stellungen erzielt.  Der  Rückwärtsgang  des  Wagens  wird  durch  eine  mecha- 
nische Verstellung  am  Differcntialgelriebe  erzielt.  Die  Arbeilsübertragung  vom 
Gasmotor  auf  die  Dynamo  und  das  Differentialgetriebe  findet  sowohl  beim 
Anfahren  als  auch  während  der  Fahrt  vollkommen  stoßfrei  statt,  weil  zwischen 
Gasmotor  und  Dynamo  gar  keine  mechanische,  sondern  eine  vollkommen 
elastische,  magnetische  Kupplung  besteht. 

Gegenwärtig  werden  in  der  Elektrotechnik  zum  Regeln  der  Geschwindig- 
keit von  Gleichstromelektromotoren  vielfach  Methoden  benutzt,  bei  denen  die 
Spannung  der  Dynamo,  an  welcher  der  Motor  angeschlossen  ist,  geändert 
wird,  so  daH  man  alle  Schaltungsanderungen  und  Vorschaltwiderstflnde  erspart 

Es  wurde  neuesten«  von  Vogt  vorgeschlagen,  eine  solche  Rcgclungs- 
methode  auch  bei  Elektromobilen  mit  eieidrischer  Kraftübertragung  zu  ver- 
wenden, und  es  ist  klar,  daB  diese  Anwendung  den  Wirkungsgrad  des  Elektro- 
mobils mit  elektrischer  Kraftübertragung  Infolge  des  Wegfallens  von  kompli- 
zierten Regelungseinrichtungen  und  infolge  der  Energieerspamisse  vetgrOftem 
würde. 

Aus  obigen  Dariegungen  geht  hervor,  daß  der  Elektromobilbau  bereits 
konshnküv  vollkommen  befriedigende  Typen  ersielt  hat,  die  sich  im  Betriebe 
bewähren.  Die  Behauptung,  die  man  oft  vernehmen  kann,  daß  ein  Elektro- 
mobil in  Bezug  auf  Anschaffungskosten  und  jahrlichen  Betriebskosten  teurer 
kommt  als  ein  mit  Pferden  betriebenes  Fahrzeug,  trifft  im  allgemeinen  nicht 
zu.  Nach  Berechnungen  von  Egger  und  Loliner  betragen  die  einmaligen 
Anschaffungskosten  eines  Elektromobilfiakcrs  12ÖÜÜ  Kr.  Oesterr.  W.  und  die 
jährlichen  Betriebskosten  64a)  Kr.  Dem  gegenüber  betragen  die  jähfjiciien 
Kosten  eines  eigenen  Fiakers  in  Wien  etwa  7O0O  Kr. 

Die  Allgemeine  Betriebs-Aktiengesellschaft  für  Motor- 
fahrzeuge in  Köln  stellt  fOr  einen  Geschäftswagen  mit  einer  Nutzlast  von 
etwa  800  kg,  welcher  an  300  Arbeitstagen  im  Jahre  täglich  durchschnittlich 
50  km  zuriicklegt.  folgende  Kostenrechnung  auf: 
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Aii8Chiifung»kosten   Mk.  6900.— 

Amofftisatioii   •  €90.— 

Stnnnverbrauch  bei  25  Pfg.  per  Kilowatt   »  650.— 

Akkumulatoren-VeTsicherung   »  400.— 

EfMizteite,  Reparaturen»  Oel  etc.   »  2ÜQ.— 

Lohn  des  FOhiers   ,  1200.— 


Amortisation  und  Belriebs-Kosten  per  Jahr:  Summa .  Mk.  3140L— 

Fflr  amerikanische  Verhfllhiisse  tierechnet  H.  Eames  die  jährlichen  Be- 
triebskosten  dreier  Geschlflswmen  bei  Pferdebetrieb  zu  3470 1  und  bei  elek- 
taischem  Betrieb  zu  2000 

Es  ist  vom  Standpunkt  des  technischen  Fortschrittes  mit  Freude  zu  be- 
grüßen, daß  sich  die  elektrotechnische  Großindustrie,  insbesondere  die  Deutsch- 
lands, in  letzter  Zeit  dem  bisher  von  ihr  fast  völlig  vernachlässigten  Elektro- 
mobilbau  zuwendet,  der  ein  dankbares  und  lohnendes  Arbeitsfeld  ist  und 
noch  viel  mehr  in  Hinkunft  sein  wird,  denn  darüber  kann  kein  Zweifel  be- 
stehen: das  Automobil  der  Zukunft  ist  das  Elektromobil. 


Digitized  by  Google 


Die  Motorboote. 

Von  Diplom-Ingenieur  Felix  F.  Aiberti,  Brüssel. 

Unter  einem  Motorboot  kann  jedes  von  einer  mechanischen  Kraftquelle 
getriebene  Boot  verstanden  werden;  jedoch  nach  der  fast  alljj^mein  gettbten  Be- 
grenzung dieses  Begriffes  werden  nur  die  von  solchen  Antriebsmascliinen  be- 
wegten Boote  in  denselben  einbezogen,  welche  man  Motoren  zu  nennen  ge- 
wohnt ist;  dies  sind  die  Verbrennungsmotoren  und  Elektromotoren,  eine  will- 
kürliche Absonderung,  dc-nn  es  dürfte  kaum  ein  anderer  als  der  historische 
Grund  vorliegen,  Dampfmaschinen  jeder  Stärke  nicht  ebenso  als  Dampfmotoren 
zu  bezeichnen,  wie  es  seitens  einiger  Firmen  auch  geschieht,  ohne  daß  es 
sich  aber  in  den  Sprachgebrauch  eingeführt  hätte.  Dagegen  hat  man  sich 
gewöhnt,  mit  dem  Begriff  des  Motorbootes  den  Gedanken  an  eine  gewisse 
Ehifachheit  der  Bedienui^  und  Inbetriebsetzung  zu  verbinden,  die  dann  auch 
von  den  hier  zur  Anwendung  kommenden  Dampfmotoren  in  höherem  Maße 
zu  fordern  wäre  als  dies  sonst  bei  Anlagen  desselben  Systems  der  Fall  ist 
Diese  Bedingung  verbunden  mit  einer  dem  Begriff  NBoot*  entsprechenden 
'  BeschrSnkung  der  Fahrzeugdimensionen,  die  man  höchstens  etwa  auf  18  bis 
20  m  maximale  Länge  ansetzen  könnte,  dürften  am  ehesten  zu  einer  Definition 
des  Motorbootes  führen. 

Obwohl  aus  dem  Gesagten  hervorgeht,  daß  die  Verbrennungskraft- 
maschine, die  häufig  als  der  „Motor"  schlechtweg  bezeichnet  zu  werden 
pflegt,  keinen  integrierenden  Bestandteil  des  Motorbootes  bildet,  so  ist 
es  doch  iinscliwer  zu  erkennen,  warum  man  zunächst  an  eine  solche  zu  denken 
gewohnt  ist.  Denn  die  Entwicklung  derselben  ist  von  ganz  entscheiden- 
der Bedeutung  für  die  Entwicklung  des  iiiuderuen  Muturbuotes  gewesen. 
Wenn  man  dieselbe  rückwärts  verfolgt,  so  wird  man  finden,  daß  dieses 
und  das  Automobil  fast  gleichaltrige  Geschwister  sind  und  man  kann  etwa 
das  Jahr  1886  als  dasjenige  nennen,  welchem  beide  —  wenigstens  für  ihre 
heute  am  meisten  verbreiteten  AusfQhrungsformen  —  ihre  Entstehung  ver- 
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danken.  Wie  der  Stammbaum  des  Automobils  bis  zurück  an  das  Ende  des 
18.  Jahrhunderts  zu  dem  Cugnotschen  Dampfwagen  sich  erstreckt,  so  hat  es 
zwar  auch  seit  der  maschinellen  Verwertung  der  Dampfkraft  an  Versuchen, 
mittels  derselben  große  und  kleine  Boote  zu  betreiben,  nicht  gefehlt;  den  An- 
stoB  zu  einer  zukunftsreichen  Neuentwicklung  des  Land-  und  Wasserselbst- 
fahrers zur  Beförderung  weniger  Personen  aber  hat  unmittelbar  die  Erfindung 
eines  betriebsfähigen  tranq)ortabIen  Verbrennungs-Motors  mit  hoher  Touren- 
zahl durch  0.  Daimler  um  1886  g^ben.  Wahrend  nun  andere  Klein- 
Beförderungsmittel  wie  das  Fahrrad  oder  das  Automobil  zunächst  in  den 
Dienst  des  Sports  traten  und  hier  zu  einer  gewissen  Vervollkomnmung  ge- 
langten, um  sich  dann  erst  praktischen  Verwendungen  zuzuwenden»  hat  das 
Motorboot  nicht  dieselbe  schnelle  und  begeisterte  Aufnahme  durch  Sportsfreunde 
gefunden,  und  so  kam  es,  daß  es  zunächst  als  Geschäfts-  und  Transport-Bar- 
kasse sich  mühsam  aber  doch  verhältnismäßig  schnell  ein  Absatzgebiet  schaffen 
mußte.  Erst  in  dem  letzten  Jahrzehnt  ist  es  ihm  gelungen,  neben  seinen  viel 
älteren  Rivalen  im  Wassersport,  dem  Ruder-  und  Segelboot,  als  Vergnügungs- 
und  Rennboot  zur  Geltung  zu  kommen,  so  daß  es  heute  dieselben  Verwendungen 
zu  VVassci  gefunden  hat,  wie  das  Automobil  auf  dem  Lande. 

Das  von  Daimier  begründete  System  der  Motorboote  blieb  naturgemäß 
nicht  das  einzige;  abgesehen  von  vielen  anderen  Motorentypen,  die  bald  dar- 
nach geschaffen  wurden,  traten  auch  Konkurrenten  aus  anderen  fndustrieen 
auf;  so  nahm  die  Idee  des  elektrischen  Bootsantriebs,  die  seit  geraumer  Zeit 
zu  schlummern  schien,  bald  neue  Formen  an  und  der  zum  Teil  aus  seinem 
ang^tammten  Gebiet  verdrängte  Dampfmaschinenbau  suchte  und  fand  kon- 
struktive Mittel,  Dampfmotoren  und  kleine  Kessel  so  auszuführen,  daß  sie  mit 
der  neuen  Betriebskraft  fOr  kleine  Boote  den  Wettbewerb  aufnehmen  konnten. 

Wenn  man  es  sich  nun  zur  Aufgabe  macht,  den  heutigen  Stand  der  Motor- 
bootstechnik zu  skizzieren,  so  wird  man  vielleicht  noch  weniger  als  beim 
Automobil  heute  schon  von  typischen,  sozusagen  endgültigen  Ausführungs- 
formen des  Motors  und  seiner  Teile,  der  Propellersystenie  etc.  sprechen 
können,  man  wird  sich  vielmehr  damit  begnügen  müssen,  für  die  verschiedenen 
Systeme  bewährte  Konstruktionen  festzuhalten  und  Überwundenes  aus- 
zuscheiden. 
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Deuteehe  yerbreimnngsmotorbooto. 

Der  vorerwähnte  Daimler  Motor,  der  den  ersten  brauchbaren  Typus  eines 
Fahixeugmotors  darstellte  und  auf  den  sich  auch  die  besten  fiFMizttsischeii 
Typen  zurflckfOhren  lassen,  verdankte  sein  geringes  Eigengewicht  hauptsXch* 
Geh  seiner  hohen  Tourenzahl,  die  etwa  das  Drei-  bis  Vielfache  der  bis 
dahin  üblichen  betrag.  Diese  wurde  dadurch  ermöglicht,  daß  die  Entzündung 
der  Ladung  nicht  mehr,  wie  damals  noch  fast  allgemein,  durch  die  mittels 
Steueimechanismus  geregelte  BerOhrung  mit  einer  Flamme  geschah,  was  bei 
Überscli reiten  einer  gewissen  Geschwindigkeit  nicht  mehr  zuverlässig  funk- 
tioniert, sondern  daß  die  bei  zunehmender  Kompression  erhöhte  Entflammbar- 
keit des  Gemisches  in  der  Weise  ausgenutzt  wurde,  daß  am  Ende  des  Ver- 
dichtungs-Hubes die  Ladung  in  ein  eingesetztes  Röhrchen  hinein  komprimiert 
wird,  an  dessen  rotglühenden  Wandungen  sie  sich  entzündet.  Der  Typus  hat 
naturgemäß  in  beinahe  20  Jahren  manche  Wandhjng  durchgemacht  und  sich 
immer  weiter  vervullki »mmnet,  trägt  aber  noch  heute  den  Stempel,  den  ihm 
stüi  Erfinder  aufgedruckt  liat  Die  Arbeitsweise  dieses  Motors  ist  die  be- 
kannte Viertaktmethode,  die  man  nach  Otto,  dem  Schöpfer  des  modernen 
Oamolorenbaiies  benennt  Der  einseitig  wfaicende  Kolben  saugt  die  Ladung 
beim  Vortiub  an,  die  er  bei  dem  RDckhub  komprimiert;  fat  der  Nahe  des  Tot- 
punktes erfolgt  eine  Explosion,  die  mit  anschiieBender  Expansion  den  Kolben 
wkhrend  des  dritten  Hubes  zur  Kraftabgabe  befilhigt;  beim  vierten  Hub  schiebt 
der  Kolben  die  Verbrennungsrflckslflnde  aus.  Die  Daimlerschen  Konstruk- 
tionen sind  nun  fast  alle  zur  Verarbeitung  flflssiger  Brennstoffe,  Petroleum, 
Benzin  und  neuerdings  auch  des  Spiritus  bestimm^  wie  dies  fttr  Fahrzeug- 
motoren seibstverständiich  ist  Um  nun  mit  diesen  ein  explosibles  Gemisch 
herzustellen,  mOssen  sie  vergast  und  in  gasartiger  Form  mit  Luft  gemischt 
werden.  Die  hierzu  erforderliche  Wärme  wird  entweder  mit  der  Luft  oder 
direkt  dem  Vergaser  zugeführt. 

Im  folgenden  bringen  wir  nun  zunächst  einige  Ausführungen  der  Daimler- 
schen Zweigniederlassung  in  Berlin-Marienfelde.  Fig.  1  zeigt  die  Skizze 
eines  Daimlerschiffsmotors  mit  Aussetzer-Regulierung,  wie  dieselbe  für  kleinere 
Stärken  angewendet  wird;  da  die  Übrigen  Konstruktionsteile  bei  den  anderen 
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fast  die  gleichen  sind,  seien  dieselben  gleichzeitig  an  dieser  Abbildung  an 
Hand  der  eingetragenen  Zahlen  beschrieben. 

Man  unterscheidet  an  den  Zylindern  drei  Teile,  die  miteinander  dicht 
verschraubt   sind:    oben    den   Zylinderkopf   mit   den    Ventilitästen,  dann 


gange  mitgenommen  wird;  nun  bleibt  das  Ventil  geschlossen  und  die  ein- 
gesclilossenen  Verbrennunpradcstaode  werden  im  Zylinder  solange  kompri- 
miert und  expandiert  und  eine  frische  Füllung  nicht  angesaugt,  bis  die  Ge- 
schwindigkeit durch  das  Fehlen  von  Explosionen  auf  die  normale  gesunken 

ist;  im  günstigsten  Falle  verstreichen  also  mindestens  4  Hübe  bis  zur  nächsten 
Kraftwirkung.  Das  F.inlaBvcntil  (9)  ()ffiiL't  sich  ohne  Stciirung  unter  dem  Ein- 
fluß der  heim  Saui^luibc  im  Zylinderinneren  auftretenden  Depression,  läüt  die 
durch  die  Lcituni^  (10)  vom  Vergaser  kommende  Ladung  in  den  halbkugel- 
förmigen Zylinderkupf  treten  und  sclilielit  sich  dann  unter  Federdruck. 


Fig.  1.  Marienfcldcr  Daimler  Schiffsmotor  mit 
Aussetzer-Regulierung. 


den  Zylinder  mit  doppelter  Wan- 
dung und  unten  das  Kurbelge- 
hause. Im  Zylindeikopf  eingegossen 
und  durch  einen  Deckel  zugänglich 
gemacht,  befuidet  sich  das  Auslaft- 
ventil  (13),  dessen  Spindel  von  einer 
besonderen  Welle  (18)  aus  durch 
unrunde  Scheiben  gehoben  wird; 
diese  Welle  erhält  ihren  Antrieb  von 
der  Kurbelaxe  durch  Zahnräder  mit 
einem  Übersetzungsverhältnis  von  2:1, 
damit,  dem  Viertakt  entsprechend, 
das  Ventil  nur  bei  jedem  zweiten  Auf- 
wärtshube geöffnet  wird.  Hier  befindet 
sich  auch  die  Regulierung  des  Mo- 
tors; bei  zu  großem  Anwachsen  der 
Geschwindigkeit  lenkt  der  Regulator 
die  Spindel  (19)  ab,  sodaß  sie  nicht 
mehr  von  dem  unteren,  mit  Rolle  ver- 
sehenen Teile  bei  seinem  Aufwarts- 
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Die  Ladung^ildung  gebt  bei  diesem  für  Spiritusbetrieb  eingerichteten 
Motor  auf  doppelte  Art  vor  sich.  Unterlialb  des  Motors  beflndet  sich  ein 
groBes  Reservoir,  das  Betriebsreservoir  (2),  aus  welchem  der  Spiritus  mitteis 
Orucices  zum  Vei%aser  (8)  befördert  werden  muß;  dieseri  Druck  entnimmt  man 
der  Spannung  der  Auspuffgase,  indem  dieselben  durch  enie  engere  Rohr> 
leitung  (5)  mit  dem  Reservoir  verbunden  werden;  in  <Uese  Leihing  ist  das 
Doppclventii  (6)  eingeschaltet;  dessen  oberer  Teller  efat  zu  großes  Anwachsen 
des  Druckes  und  dessen  unterer  ein  Entweichen  desselben  verhindern  soll; 
der  Reiniger  (7)  hält  Unreinlichkeiten  fern;  ein  zweiter  BehfiMer.  das  AnlaB- 
reservoir  (3)  ist  mit  Benzin  gefüllt  und  meistens  so  angebracht.  daS  sein  In- 
halt dem  zweiten  Vergaser  (8)  durch  sein  Gewicht  von  selbst  zufließt.  Die 
Einwirkung  der  beiden  Vergaser  ist  aus  den  folgenden  Figuren  2  und  3  hesser 
zu  ersehen;  ein  Schwimmer  tr.'lgt  auf  seinem  Deckel  2  kleine  Hehel,  die  die 
Spindel  eines  feinen  Nadelventils  derart  beeinflussen,  daü  es  sicii  bei  h*)lierer 
Stellung  des  ersteren  mehr  und  mehr  schließt;  so  wird  die  Flüssigkeit  immer 
auf  gleichem  Niveau  gehalten  und  tritt  bis  wenige  Millimeter  unter  die  Öffnung 
je  einer  vertilcalen  Dttse.  Die  Saugwiricung  des  Kolbens  Mftt  nun  einen  in 
der  Umhflilung  des  Auspuffrohres  vorgewärmten  Strom  atmosphärischer  Luft 
Uber  diese  DOse  streichen»  wodurch  der  Brennstoff  aus  derselben  zerstaubt 
mitgerissen  wird  und  durch  das  Ventil  (9)  hindurch  ve^ast  in  den  Motor  ge- 
langt Da  die  weniger  flOchtIgen  Brennstoffe  zu  ihrer  Vergasung  eine  starlce 
Vorwarmung  des  Luftstromes  verlangen,  eine  solche  naturgemäß  aber  erst 
wahrend  des  Betriebes  selbst  von  den  Auspuffgasen  ausgeübt  werden  kann» 
so  ist  der  Zweck  dieser  beiden  Rt-scn'oirs  und  Vergaser  der,  beim  Ansetzen 
des  Motors  denselben  mit  Ben/in  zu  speisen,  welcher  Brenn<^tnff  ?\\ch  in  nicht 
erwärmter  Luft  gentlgeiid  stark  verdampft,  um  mit  dtrscil)en  cm  Explosiv- 
gemisch zu  bilden;  der  Hahn  (II)  wird  nun,  sobald  die  Auspuffleitunj^  f^entJgend 
Wärme  abgeben  kann,  umgedreht,  so  daß  die  BenzindUse  aus-  und  die  Spiritus- 
dUse  eingeschaltet  ist.  Die  darilbergclcgte  Feder  (12)  garantiert  den  Ab- 
schluß des  Schwimmerventils,  wahrend  das  Reservoir  durch  den  Hahn  (4) 
verschlossen  werden  kann.  Das  Gemisch  wird  im  Zylinder  jetzt  verdichtet 
und  dann  entzündet;  hierzu  dient  bei  den  neueren  Marienfelder  Motoren  ein 
elektrischer  Zündapparat.  Die  Kurbelaxe  treibt  durch  ZahnradUbersetzungen 
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eine  kleine  Dynamo  (14)  an,  und  der  von  ihr  erzeugte  Strom  ist  in  der  Be- 
rührung zweier  Stifte  im  Innern  des  Zylinders,  von  denen  der  eine  beweglich 
ist,  geschlossen;  durch  die  Bewegung  der  ZDndstange  (17)  wird  der  Hebel  (16) 
plOtzilcli  von  dem  Stift  (15)  getrennt  und  der  hierdurcli  liervorgenifene 
Tiennungsfunice  entzQndet  die  ilin  umgetwnde  Oasmasse;  nun  li^n  diese 
Stifte  in  einer  besonderen  Buclit  des  Zylindericopfes;  der  zunSdist  entzOndele 


j  1 

1%.  2.  MarienfUder  Daimler  Schifbmotor  ndt  Ocmtach-ReguHerung. 

Inhalt  derselben  wird  durch  die  schmale  öffnunp;  schuBartig  in  den  Zylinder- 
raum hineinstürzen,  und  dadurch  eine  sehr  plötzliche  und  vollständige  Ver- 
brennung der  übrigen  Ladung  hervorrufen,  eine  Wirkung,  die  stets  dann  ein- 
treten wird,  wenn  das  frische  Gemisch  auch  tatsachlich  den  Zündraum  er- 
reicht, was  hier  ähnlich  wie  bei  der  Glührohrzündung  durch  die  Kcmipression 
bewirkt  wird,  welche  die  im  Zündraum  enthaltenen  Rückstände  zusammen- 
drückt und  die  frischen  Gase  bis  zu  den  Stiften  gelangen  läßt.  Figur  2 
zeigt  einige  Abänderungen  wie  sie  ftlr  grOBere  StSrlcen  erfordeiUdi  werden. 
Erstens  ist  hier  die  primitive  Aussetzerregulierung  verlassen  und  an  deren 
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Stelle  die  elastische  Gemischregulierung  gesetzt;  diese  besteht  darin,  daß  eine 
in  der  Ansaugclcitung  befindliche  Drosselklappe  vum  Regulator  verstellt  wird, 


Fig.  Ub.  Marienfelder  Daimler* 
Petroleara  -  Seh  iffsnotor  mit  Oe- 
mlsch-Rcgulienutg. 


Fig  3s.  Mirienfddcr  Daiailer-PelrOleiiin-ScIiiffsmotor 
mit  Gcfliiiscli-Resulienmg. 

SO  daB  bei  Wachsen  der  Oeschwindigkeit  weniger, 
bei  Sinicen  derselben  mehr  Gemisch  gleidier 
Zusammenselzang  in  den  Cylinder  gelangt,  was 
dann  natufgemlß  schwächere  oder  stlrlcere 

Impulse  zur  Folge  hat  Auf  diese  Weise  wird 
kleineren  Schwankungen  in  der  Leistung  der 

Maschine  besser  Rechnung  getragen,  als  es 

durch  Ausfallen  ganzer  Ladungen  möglich  ist. 
Da  die  selbsttätigen  Einlaßventile  bei  Ver- 
schmutzung etc.  leicht  hangen  bleiben,  werden 
bei  größeren  Motoren  dieselben  gesteuert;  dies 

geschieht  ebenso  wie  be;  den  Auslaßventilen  ^^"if^'^''  ^""^Tna. 

"  ,  Petroleum- Schiffsniot«r  mit  Oe» 

durch  eine  besondere  Welle,  die  mit  halber  misch-Rcguiierung. 
Geschwindigtceit  von  der  Hauptwelle  getrieben  wird  und  auf  der  eine  unnmde 
Scheibe  zur  Bewegung  der  VenHIspindei  sitzt  Bei  Petroleummotoren  (Fig.  3)  ändert 
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sich  die  Zu. ciiung  dts  Gemisches  dadurch,  daß  dieselbe  eine  längere  und  innigere 
BerQhrung  mit  dem  Auspuffrohr  erhält,  um  mehr  von  der  Wärme  desselben 
aufnehmen  zu  können,  da  der  schwerflOchti^  Brennstoff  einer  höheren  Tem- 
peratur zu  seiner  Ve^asung  bedarf;  einige  Ideinere  Abweichungen  wie  die 
Umschaltvorrichtung  der  Vergaser,  welche  mit  Einschalten  des  einen  Brenn- 
stoffes den  anderen  selbstUltig  abschlieB^  gehen  aus  der  Zeichnung  klar  hervor. 
Bei  diesen  Motoren  ist  nur  der  obere  der  hohen  Temperatur  ausgesetzte  Teil 
des  Zylinders  mit  einem  Kahimantel  versehen,  dessen  Inhalt  fortwahrend  durch 
eine  FlUgelpumpe  (21)  erneuert  wird;  das  Wasserquantum  kann  reguliert 
und  so  jede  wünschenswerte  Temperatur  der  Zylinderwandung  hergestellt 
werden.  Als  Qualitiiten  der  zu  verwendenden  Brennstoffe  gibt  die  Firma 
folgende  an:  eine  Mischung  von  4  Teilen  90 prozentigeii  Spiritus  mit 
1  Teil  Benzol  oder  Benzin  vom  spezifischen  Gewicht  0,68—0,70  oder 
gewöhnliches  Lampenpefroleum. 

Soweit  die  Entwicklung  der  Verbrennungsmotoren  in  den  letzten  Jahr- 
zehnten auch  fortgeschritten  ist,  so  ist  es  bekanntlich  noch  nicht  gelungen, 
eine  einwandfreie  Konstnridkm  zum  Reversieren  der  IMotoren  derart  herzu- 
stellen,  daft  man  wie  bei  Dampfmaschinen  durch  einfaches  Verstellen  der 
Einlafiorgane  der  Kurbelaxe  die  Impulse  in  umgekehrter  Richtung  und  Reihen- 
folge erteilen  konnte,  es  muß  also  bei  solchen  Anwendungen,  welche  Umdrehungen 
in  beiden  Richtungen  verlangen,  zu  einem  außerhalb  des  Motors  gelegenen  Hilfs- 
mechanismus gegriffen  werden,  der  die  Bewegung  der  Hauptwelle  im  gleichen 
wie  im  entgegengesetzten  Sinne  fortzuleiten  vermag.  Die  Motoren  lassen  sich 
erner  nur  sehr  schwer  unter  Belastung  in  Gang  bringen,  so  daß  man 
stets  gezwungen  ist,  die  Arbeitsleistung  erst  dann  dem  Motor  aufzubürden, 
wenn  er  seine  Tnnrenznhl  erreicht  hat;  diese  Eigenschaft  macht  einen 
Untcrhiechungsmechanisnius  eine  Kupplung  -  notwendig,  der  die  Ver- 
bindung zwischen  der  Kurbeiachse  und  ihrer  Arbeit  leistenden  Verlängerung 
beliebig  licrzustellen  und  zu  unterbrechen  gestattet;  es  liegt  nun  nahe,  diese 
beiden  Vorriclilungcn  zu  vereinigen,  wie  dies  z.  B.  in  der  Daiinlcr-Friktions- 
Reversier-Vorrichtung  geschehen  ist.  Diese  (Fig.  4)  wird  fOr  kleinere  Motoren 
verwendet.  In  der  gezeichneten  Mittelstellung  des  Reversierhebels  sind  die 
auf  der  Zeichnung   links  befindliche  Schraubenwelle  und  die  rechts  be- 
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findliche  Motorenwelle  außer  Verbindung;  bewegt  man  den  Hebel  nun 
nach  rechts,  so  kuppelt  sich  der  auf  dem  Schraubenwellenende  sitzende 
Konus  im  Schwungrad  der  Mütorenwelle  ein  und  beide  drehen  sich  im 
gleichen  Sinne;  bewegt  man  den  Hebet  aus  der  Mittellage  nach  links, 
so  löst  sich  zunächst  diese  Verbindung  und  dann  werden  die  beiden 
seitlich  angebrachten  Friktionsscheiben 
so  zwischen  Schwungrad  und  Rever* 
sierscheibe  gedrQckt,  daß  sie  mit 
diesen  ein  Wendeg^ebe  bilden 
und  jetzt  die  umgekehrte  Drehung 
der  Schraubenwelle  hervorrufen.  Fig.  5 
zeigt  ehien  mit  dieser  Reversier- 
vorrichtung  versehenen  kleinen  Daim- 
ler-Zwillingsbootsmotor der  Cann- 
städter  Fabrik,  Fig.  6  einen  eben- 
solchen mit  einer  älteren  Reversier- 
kuppl.uig;  bei  dieser  werden  zur 
duckten  Bewegungstibertragung  zwei 
Scheiben  T  und  5,  von  denen  eine 
einen  Konus,  die  andere  eine  ko- 
nische Ausdrehung  hat.  durch  Vor- 
wihft8l>ewegung  des  Hebels  H  in 
Verbindung  gebracht;  um  eine  Be- 
wegungsumkehr zu  erhalten,  rflckl 
man  diese  Kupplung  aus  und  spannt 
durch  Niedertreten  des  Hebels  A  einen 


Fig.  4.  Daimler-Friktions-Reversier-Vorrichtung. 


Riemen,  der  lose  unter  den  beiden  Scheiben  hangt  und  Ober  zwei  seitlich  ange- 
brachte Leitrollen  U^  und  £/,  liluft;  dieser  erteilt  dann  ^  die  umgekehrte  Be- 
wegung wie  T.  Die  Motoren  der  beiden  letzteren  Abbildungen  sind  nicht  nur 
ihrer  Umsteurungen  halber,  sondern  auch  wegen  einiger  Abweichungen  von  den 
zuerst  besprochenen  bemerkenswert.  Dieselben  haben  nicht  elektrische  Zün- 
dung, sondern  noch  OKihrohr/.ihuJung.  wie  sie  Ihm  den  JUtureii  Daiiiilermotoreii 
allgemein  in  Anwendung  war;  bei  ü  (big.  5  u.  6)  sind  die  beiden  Brenner 

JihiftiKli  dw  Attlanwbll-hidiNtri«.  20 
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sichtbar,  welche  die  PlatinzUndhüte  in  (jlut  versetzen  sollen;  sie  werden  von 
der  Hauptleitung  c  aus  mit  Petroleum  gespeist  und  müssen  vor  dem  Betrieb 
angeheizt  werden.  Man  sieht  ferner  den  liegenden  Zentrifugalregulator,  der 
durch  Zahnräder  in  Rotation  versetzt  wird.  M  ist  die  Anlaßkurbel,  mit  welcher 
man  das  Kettenrad  m  und  damit  die  Kurbelacbse  in  Rotation  versetzt, 
bis  die  erste  Explosion  erfolgt,  worauf  sicli  die  AnlaBkurbel  von  selbst 
aasrnckt 


F^.  5.  Aelterer  Daimler-ZwiUingsmotor 
mit  Friktioits^evenier-Vorricbliing. 


Fig.  6.  Daimler  Riemen-Reversier- 
VorricMnog. 


Endlich  sei  noch  eine  dritte,  die  Zahnräder-F^eversierung  erwähnt  (Fig.  7), 
welche  von  dem  Marienfeider  Werk  vorzugsweise  für  größere  Motoren  an- 
gewendet wird. 

Die  Vorrichtung  besteht  aus  einem  Gehäuse  A,  in  welchem  sich  4  Kegel- 
zahnräder befinden.  Das  Zahnrad  /  sitzt  lose  auf  der  mit  der  Schrauben- 
welle B  durch  eiiu  Kiipphing  fest  verbundenen  Antriebswelle  C.  Die  Zahn- 
räder 2  und  3  sit/.cii  l(»sc  drehbar  auf  einem,  inj  (jehJiusc  A  festgehaltenen 
Zapfen  F.    Das  Zaiinrad      sitzt  festgekeilt  auf  der  Antriehswelle  C. 

Das  Zahrad  1  ist  außerhalb  des  Gehäuses  A  mit  Kupplungszähnen  D 
versehen,  welche  in  entsprechenden  Lücken  des  Motor- Schwungrades  E 
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gleiten,  wobei  eine  Verbindung  zwischen  Zahnrad  und  Schwuni^raii  bestehen 
bleibt,  nucfi  wenn  bei  Betätigung  des  Handhebels  ein  Vor-  und  Rückwärts- 
schieben stattfindet.  Das  Gehäuse  A  ist  mit  dem  Doppel-Friktions-Konus  G 
versehen,  welcher  einmal  mit  dem  Schwungrade  E,  das  andere  Mal  mit  dem 
feststehenden  Konusring  H  gekuppelt  werden  kann. 

Beim  Leergang  des  Motors 
befindet  sich  der  Handhebel  J 
in  Mittelstellung.  Der  Doppel- 
konus O  berOhrt  weder  das 
Schwungradf^  nochdenKonus- 
ring  H,  Die  Welle  C  steht  still 
mit  dem  Zahnrad  4\  Zahnrad  / 
wird  durch  die  Kupplungszahne 
D  in  Drehung  verset/t,  und 
nun  drehen  sich  infolgedessen 
auch  die  Zahnräder  2  und  3 
um  ihre  Bolzen.  Durch  das 
Stillstehen  des  Rades  4  (her- 
vorgerufen durch  den  Wider- 
Stand  der  Welle  und  der 
Schraube)  wird  die  drehende 
Bewegung  der  Zahnräder  2 

und  3  in  eli»  fortschreitende  uikI  eine  drdiende  Bewegung  zerlegt,  woraus 
sich  für  jede  Bewegung  die  halt»  Tourenzahl  ergibt,  d.  h«  die  Räder  2 
und  3  drehen  sich  nicht  nur  um  sich  selbst,  sondern  sie  müssen, 
durch  den  Zahneingriff  in  Rad  4  gezwungen,  auf  diesem  Rad  abwalzend 
sich  vorwärts  bewegen  und,  Übertragen  durch  die  Traverse  F,  ihre 
fortschreitende  Bewegung  auf  das  Dehausen,  welches  ebenfalls  mit  der 
halben  Tourenzahl  läuft.  Ps  ergibt  sich  hier  das  Bild,  daß  der  Motor 
leer  mit  der  ganzen  Tourenzahl  und  das  Gehäuse  mit  der  halben 
Tourenzahl  in  gleicher  Richtung  umlaufen,  die  Schraubenwelle  dagegen 
stillsteht. 

Zum  Vorwärtsgang  wird  der  Handhebel  J  nach  vorwärts  bewegt  und  da- 


Fig.  7.   Marienfelder  Daimlcr-Zaborider 

Reversierung. 
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mit  das  ganze  Gehäuse  vorwärts  geschoben.  —  Der  Doppel-Konus  kommt 
in  Berührung  mit  dem  Schwungrad  E  und  wird  mit  diesem  durch  die  Friktion 
gekuppelt.  Da  nun  mit  der  gleichen  Tourenzahl  des  Motors  das  Zahnrad  J  (ge- 
kuppelt durch  die  Zähne  D)  und  das  OehSuse  A  (gekuppelt  durch  den 
FrikHon8konu8»  mit  letzterem  durch  die  Traverse  F)  sich  im  Umlauf  Iwfinden, 
so  sind  die  Zahnrider  2  und  3  gehindert,  sich  um  ihre  Bolzen  zu  drehen; 
sie  sind  vielmehr  als  feststehende  Körper  anzusehen,  weil  sie  einerseits  mit 
dem  Zahnrad  /,  andererseits  mit  dem  Zahnrad  4  in  Eingriff  stehen,  also  vom 

Zahnrad  /  mi^enommen^wer- 
den  undZahnrad^mitnehmen. 
—  Da  letzteres  nun  auf  der 
Welle  C  festgestellt  ist.  so 
kommt  die  Schraubenwelle 
in  der  gleichen  Drehrichfung 
wie  der  Motor  in  Drehung 
und  das  Boot  in  Vorwärts- 
gang. Zum  Rückwärtsgang 
wird  der  Handhebel  über 
FiR.  8.  BooUimsIeucrunKS-VorrichtunK  von  H.  Remmers.    die      Mittelstellung  hinauS 

nach  rückwärts  bewegt,  wodurch  der  Doppel-Konus  G  mit  dem  fest- 
stehenden Konusring  H  in  VeriiiiKlerung  und  nun  das  GehSuse  A  mit  der 
Traverse  F  zum  Stillstand  Icommt  —  Die  Kraftübertragung  findet  jetzt  vom 
Zahnrad  /  auf  Zähnrad  2  und  3  statt,  welche  sich  nur  lose  auf  ihren  Bolzen 
drehen  und  von  diesen  dann  auf  Zahnrad  4  und  zwar  im  entgegengeselzlen 
Drehsinne;  die  Schraubenwelle  und  damit  das  Boot  kommen  nun  in  rück- 
wärtige Bewegung.  Das  Gehfluse  A  Ist  mit  Ol  gefttlit,  so  daft  die  Felder  ruhig 
und  ohne  Abnützung  laufen. 

Eine  Umsteuerung  verwandter  Art  ist  die  neue  Konslruklioii  nach  D.  R.  P. 
147407  von  Heinrich  Remmers,  Hamburg.  Üieselln'  besteht,  wie  aus  neben- 
stehender Zeichnung  Fig.  8  ersichtlich,  aus  einem  zweiteiligen  (')ldichten  Ge- 
häuse A,  welches  in  der  Führiuif^  B  längs  verschiebbar,  aber  nicht  drehbar 
gelagert  ist  und  horizontal  oder  vertikal  angeordnet  werden  kann,  in  diesem 
Oehluse  A  befindet  sich  ein  Pianetengetriebe  C,  C  A  dessen  mittleres  Rad  D 
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mit  der  umzusteuernden  Welle  E  durch  einen  Mitnehmer  F  lösbar  verbunden 
werden  kann.  Auf  den  aufteren  über  das  Gehäuse  hervorstehenden  Enden 
der  Planetenrflderadisen  sitzen,  fest  mit  denselben  verbundene  Reibrollen  0, 
welche  beim  ZurOckl^^en  des  Handhebels  H  an  einem  am  Motorschwungrad 
festen  Konus  angepaßt  werden  können.  Der  zum  Anpressen  nötige  Druck 
wird  durch  besondere  EnflastunsBringe    J,  K  aulgenommen. 

Die  Betttigung  der  Umsteuerung  geschieht  nun  folgendermaSen: 
Durch  Zurücklegen  des  Hebels  H  aus  der  Ruhelage  wird  die  Welle  £ 
vermittelst  der  Muffe  M  nach  rückwärts  verschoben  und  dadurch  sowohl  die 
Entlastungsringe  miteinander  in  Eingriff  gebracht,  als  auch  das  Mittelrad  D 
durch  Mitnehmer  F  mit  der  Welle  £  gekuppelt.    Beim  weiteren  Zurücklegen 
des  Hehels  H  vcrscliiebt  sich  auch  das  ganze  Gehäuse  A  und  dadurch  werden 
auch  Rtibroilen  G,  G  an  den  Konus  des  Schwungrads  angepreßt,  wodurch 
dann  die  Welle  im  entgegengesetzten  Sinni  angetrieben  wird. 
Beim  Vorlegen  des  Hebels  tritt  der  umgekehrte  Fall  ein: 
Zuerst  kommen  die  Entlastungsrollen  und  die  Mitnehmer  außer  Eingriff, 
dann  wird  durch  die  Muffe  M  das  Qehätute  verschoben,  worauf  Stillstand 
eintritt  Bei  weiterem  Verlegen  wird  die  Welle  £  mittels  der  Kupplung  L 
direkt  mit  dem  Motor  gekuppelt  und  dreht  sich  also  in  gleichem  Sinne 
wie  dieser. 

Die  Hauptvorteile  der  Konstruktion  dürften  sein:  absoluter  Stillstand 

des  Gehäuses  beim  Vorwärtsgang,  lange  Wellenlagerung  und  einfache  Lagcr- 
kontrolle,  da  der  obere  Deckel  ganz  abgenommen  werden  kann,  worauf  das 

Triebwerk  freiliegt. 

Wahrend  die  Daimlerschen  Werke  um  die  Vervollkommniuig  des  Motors 
bemüht  sind,  ruht  die  Anpassung  eines  Bootstyps  an  denselben  in  den  Hiinden 
einer  Spezialfabrik;  seit  dein  ersten  Auftreten  der  Dainilerhoote  hat  sich  die 
Firma  Heinrich  Remmers  in  Hamburg  damit  befaßt,  und  es  sind  hauptsächlich 
drei  Gesichtspunkte,  die  dabei  im  Äuge  zu  beiiaiten  waren,  wie  aus  den  an 
verschiedenen  Stellen  erschienenen  Berichten  dieser  Firma  zu  entnehmen  ist 

Erstens:  der  Zweck  des  Bootes  alsBereisungs-,  Fähr«,  Schlepp-,  Fischerei-, 
Sport-  oder  Luxusfahrzeug. 

Zweitens:  die  Wasserverhaltnisse  in  dem  hauptsachlichen  Verkehrsrayon  • 
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des  Bootes  (See-  oder  Binnengewässer,  Flüsse  mit  starker  oder  geringer 
Strömung,  tiefes  oder  flaches,  klares  oder  verkrautetes  Gewässer,  Art  der  An- 
legestellen). 

Drittens:  erforderliche  Leistung  des  Bootes,  Personenzahl.  Ladegewicht, 
Fahrgeschwindigkeit  etc. 

Wie  eingangs  erwähnt,  hatte  sich  das  Motorboot  zuerst  praktischen  An- 


Fig.  9.  ST.S.-Daimlcr-Motorboot  für  Warentransport. 

forderungen  zu  fügen,  um  als  Geschäftsboot  verwendet  werden  zu  können 
eine  derartige  Ausführung  zeigt  Abb.  9,  ein  Transportboot  für  Güterverkehr 
darstellend,  welches  durch  einen  Spfcrdigen  Daimlcrmotor  angetrieben  wird. 

Schon  nach  kurzer  Zeit  (etwa  um  1889)  wurde  das  Motorboot  als  geeig- 
netes Beförderungsmittel  von  deutschen  Behörden  des  Strom-  und  Wasserbaus 
eingeführt,  und  so  entwickelte  sich  ein  neuer  Typus,  der  des  Streckenbereisungs- 
bootes,  von  welchem  eine  charakteristische  Anwendung  in  Abbildung  10  dar- 
gestellt ist,  die  von  Rcmnicrs  an  die  Kgl.  Wasserbauinspektion  Buxtehude  ge- 
liefert wurde.  Dasselbe  wird  ebenfalls  von  einem  Spferdigen  Daimlermotor 
getrieben  und  mißt  10,5  m  in  der  Länge  und  2,2  m  in  der  Breite;  es  ist  aus 
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Siemens-Martinstahl  gebaut  und  mit  einer  Kajüte  von  2  m  Länge  versehen;  an 
der  Kajüte  befindet  sich  das  Steuerrad,  dem  Steuermann  zur  Hand  vor  der  Ma- 
schine der  Umsteuerungshebel.  Das  Boot  erreicht  eine  Geschwindigkeit  von 
13  Kilometer  in  der  Stunde, 

Dem  Beispiel  der  Behörden  folgten  nun  bald  Private,  und  zahlreiche  Ge- 
sellschaften nahmen  den  Fährbetrieb  mit  stark  gebauten  vielsitzigen  Motorbooten 


Fig.  10.  H  P.S. -Daimler-Motorboot  für  die  KkI-  Wabscrbauinspt-ktion. 

zur  Personenbeförderung  auf.  Dadurch  erwuchsen  der  ausführenden  Firma  neue 
Aufgaben;  verlangt  wurde  für  diese  Boote:  große  Raumausnufzung,  Bequemlichkeit 
des  Publikums,  hohe  Rentabilität  bei  möglichst  geringer  Nominalleistung,  Fehlen 
von  Geräusch  und  Geruch  und  ev.  noch  die  Möglichkeit,  das  Boot  auch  in 
anderer  Weise,  z.  B.  als  Fracht-  oder  Schleppboot  auszunützen.  In  erhöhtem 
Maße  trägt  zur  Sicherheit  des  Betriebes  die  neuerdings  bei  den  Daimlerbooten 
eingeführte  elektromagnetische  Zündvorrichtung  bei;  mit  dieser  Ist  z.  B.  das 
in  Fig.  11  dargestellte  Daimlerfährboot  für  die  Ostsee  ausgerüstet,  welches 
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von  einem  12pfcrdigen  Motor  neuesten  Modells  angetrieben  wird.  Der  Boots- 
körper mit  einer  Länge  von  16  m  und  einer  Breite  von  3  m  ist  eine  der 
größten  derartigen  Konstruktionen  der  ausführenden  Werft  und  seine  See- 
tüchtigkeit wurde  auf  eine  harte  Probe  gestellt,  als  dasselbe  im  Juni  1901  die 


Fig.  12.  32  P.S.-DainilcT  Motor-Yacht.  Länge  2Ü  m 

Reise  von  der  Weser  durch  die  Nordsee,  den  Kaiser  Wilhelm-Kanal  und  die 
Ostsee  nacli  seinem  Bestimmungsort  Stettin  trotz  schweren  Wetters  zurück- 
legte, wobei  es  wiederholt  Stürme  von  der  Windstärke  6  auszuhalten  hatte, 
eine  Probe,  die  die  „Dievenow"  glänzend  bestand. 

Die  nächste  Abbildung  (Fig.  12)  zeigt,  wie  sich  die  Verwendbarkeit  der 
neueren  Daimlermotoren  für  Seefahrt  zu  Luxuszwecken  ausnutzen  läßt.  Die 
dargestellte  Lustyacht,  die  außer  dem  maschinellen  Antrieb  auch  eine  Segel- 
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einrichtung  besitzt,  miftt  in  der  Lange  20  m,  und  von  dem  zur  Verfügung 
stehenden  Raum  wird  nur  ein  geringer  Bructiteil  durch  die  Masctiinenanlag^ 
die  aus  zwei  16  pferdigen  Moloren  besteht,  in  Anspruch  genommen,  so  dafi 
ausreichend  Platz  far  alle  Bequemlichkeiten,  die  man  fOr  Ubigere  Reisen 
beanspruchen  Icann,  und  luxuriöse  Ausstattung  des  Innern  verbleibt 

Dagegen  hat  der  Typus  der  motorisch  getriebenen  Rennboote  in  Deutsch- 
land bis  jetzt  nicht  die  F^cge  genossen  wie  in  anderen  Ländern,  da  die  Nachfrage 
nicht  in  gleichem  Maße  vorhanden  war;  wohl  aber  sind  Daimler-lMotoren  zu  im 
Ausland  gebauten  Rcnnbolen  verwendet  worden,  und  so  dürfen  wir  eine  der- 
artige Ausführung  nicht  unerwähnt  lassen.  Es  handelt  sich  um  den  bekannten 
im  Jahre  1902  von  dem  renommierten  franz^^sischcn  Bootsbauer  Chevau  in 
Bnulogne-sur-Seine  erbauten  Reimer  des  Herrn  Jellinek  (Fig.  13),  welcher 
mit  einem  vierzylindrigen  Mercedes-Simplex-Motor  ausgerüstet  ist  uiul  bis  jetzt 
unbesiegt  blieb.  Die  Anordnung  des  Motors  (Fig.  14),  die  der  bei  Automobilen 
üblichen  entspricht,  kann  als  bekannt  vorausgesetzt  werden;  die  Umsteuerung 
ist  die  vorher  besprochene  mit  RiemenUbertragung.  Der  Motor  leistet  bei  seiner 
maximalen  Geschwindigkeit  von  1100  minutlichen  Umdrehungen  44  P.S.  und 
hierbei  braucht  er  nur  11,9  kg  Benzin  pro  Stunde^  was  also  einen  Verbirauch 
von  etwa  260  gr.  pro  Stunde  und  Pferdekraft  bedeutet,  ein  recht  geringer 
Konsum.  Das  Boot  erreicht  damit  eine  Geschwindigkeit  von  35,5  km  In  der 
Stunde.  Der  Bau  desselben  fallt  durch  seine  Schlankheit  auf  und  da  im 
Interesse  der  Rcnnleistung  am  Gewicht  überall,  wo  es  angflngig  war,  gespart 
worden  ist,  so  sind  die  bei  der  Fahrt  auftretenden  Vibrationen  sehr  erheblich. 

Das  Verwendungsgebict  des  Motorbootes,  das  heute  schon  so  ausgedehnt 
ist,  daß  7.  B.  allein  im  Hamburger  llafengehict  250  üaimlerboote  im  Betrieb 
sind,  ist  inniier  noch  ausdchnungsfaiiig,  und  diese  Kennboote,  die  zunächst  dem 
Sport  dienen,  weisen  auf  eine  weitere  praktische  Anwendung  hin,  das 
Depesclicnboot,  das  bis  jetzt  mehr  oder  weniger  zum  Monopol  des  Dampf- 
betriebes gehörte.  Die  Lrfuigc,  die  man  nnt  Anwendung  des  Spiritus,  einem 
gegenOber  Petroleum  und  Benzin  wenig  entflammbaren  und  explosiblen  Brenn- 
stoff und  mit  der  solideren  elektrischen  Ztindung  gehabt  hat,  scheinen  in  dieser 
Richtung  ausschlaggebend  gewesen  zu  sein  und  vor  wenigen  Jahren  hat  die 
Kaiseriich  russische  Regierung  solche  Boote,  die  von  der  JWarienfelder  Fabrik 
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geliefert  wurden,  in  verschiedenen  Stärken  offiziell  in  die  Kriegsmarine  ein- 
geführt. 

Eine  andere  Verwendung  zeigt  Abbildung  15,  die  einen  Königlichen 
Fischereiaufsichts- 
Kutter  darstellt,  der 
als  Segelboot  ge- 
baut, einen  12  pfer- 
digen Daimler-Ben- 
zin-Motor an  Bord 
hat.  Das  Boot, 
welches  in  derLange 
14,5  m,  in  der  Breite 
3,7  m  mißt,  wird 
auf  diese  Weise  be- 
fähigt, auch  bei 
Windstille  eine  Ge- 
schwindigkeit von 
13  Kilometer  zu 
erreichen,  in  der 
Erfüllung  seiner 
Aufgabe  also  ganz 
wesentlich  unter- 
stützt. 

An  den  Booten 
von  Heinr.  Renners 
in  Hamburg,  die 
samtlich  mit  Daim- 
ler-Motoren betrie- 
ben  werden,  sind  c  is 

Flg.  15. 

noch  einige  beson-      KrI.  Fischcreiaufsichtskutter  mit  12  P.S.  Daimler  Benzinmotor, 
dere  Anordnungen  bemerkenswert,  die  der  Werft  palentamtlich  geschützt  sind  und 
sich  auf  den  Antrieb  der  Schraubenwelle  beziehen.  Die  eine  derselben,  die  Doppel- 
endumsteuerung (Fig.  1 6),  ist  besonders  für  Transport-  oder  Fährboote  in  schmalen, 
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flachen  Gewässern  geeignet.  Sie  besteht  darin,  daß 
das  Doppelendboot  an  beiden  Seiten  des  Motors 
je  eine  mit  Reibungs-Kupplung  und  Propeller 
versehene  Schraubenwelle  hat,  die  beide  mit  einem 
Handhebel  ausgerückt  und  nach  Belieben  mittels 


Fig.  16.  DoppeiendumstcueninR  einer  Friktionskupplung  eingerückt  werden  können, 
von  Remmers.  Hamburg.  „„j  ^war  besteht  der  Hauptvorteil  dieser  Anord- 
nung darin,  daß  sie  nur  einen  Antriebsmotor  fQr  beide  Wellen  erfordert. 
Ein  mit  dieser  Einrichtung  versehenes  Fahrboot  mit  Spferdigem  Daimler- 
Benzin-Motor  und  einer  Geschwindigkeit  von  10  km  zeigt  Abbildung  17 
auf  der  Ostsee  und  Abbildung  18  im  Warnemiinder  Hafen.  Eine  andere 
Anordnung  der  Werft  ist  die  folgende:  Für  flache  und  stark  verkrautete 
Gewässer    lassen    sich   nur    Boote    mit    geringem    Tiefgang  verwenden, 


Fig.  17.  Uoppelendschraubenbont  mit  Rcmmersscher  Umsteuerung.   Blick  auf  Deck 

des  Fährbootes. 
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WOZU  die  leichten  Verbrennungsmotoren  besonders  dienlich  sind;  doch 
wird  die  Schraube  vielfach  schon  zu  großen  Durchmesser  für  dieselben 
erhalten  müssen;  in  diesem  Falle  werden  Hinterradboote  angewendet,  die 
zwei  Schaufelrüder  auf  einer  gemeinsamen,  zur  Bootsaxe  senkrechten  Welle  am 
Heck  tragen.  Da  diese  Welle  über  dem  Wasserspiegel  liegt  und  die  Schaufel- 
räder nur  mit  einem  Teile  ihres  Kranzes  einzutauchen  brauchen,  so  genügt 
für  diesen  Antrieb  schon  verhältnismäßig  wenig  Wasser.  Die  hierzu  an- 
gewendete Remmersschc  Umsteuerung  ist  in  Abbildung  19  dargestellt;  auf  der 
Radwelle  F  sitzen  auf  einer  gleitenden,  aber  die  Welle  bei  drehender  Bewegung 
mitnehmenden  Muffe  zwei  Kegelräder  E  und  D  aufgekeilt.  Der  Handhebel  N 
bewegt  durch  die  Stange  /  und  den  Winkelhebel  /  diese  Muffe  nun  so  auf  der 
Welle  hin  und  her,  daß  das  eine  oder  das  andere  Rad  mit  einem  Kegelrad  c 
in  Eingriff  kommt,  welches  auf  dem  Ende  der  Motorenwelle  b  sitzt.  Je  nachdem 


FiR.  18.   Üoppelendsclirauhctibnnt  mit  8  P.S.-Daimler-Bcnzinmntor  für  Fährzwecke  mit 
Remmcrsscher  Umsteuerung  im  Warnemünder  Hafen. 
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nun  das  rechte  oder  linke  Rad  den  Antrieb  empföngt,  dreht  sich  die  Schrauben» 
welle  im  Sinne  einer  VorwSrts-  oder  ROckwartsbewegung  des  Bootes.  Diese  flach- 
gehenden  Heckradboote,  von  denen  eines,  mit  lOpferdigem  Daimler^Molor  und 
nicht  mehr  als  0;2  bis  0^  m  Tiefgans,  in  Abbildung  20  dargestellt  ist,  finden 
Verwendung  auf  schmalen  Wasseradern  in  moorigen  Gegenden  und  ander- 
wärts zu  Transportzwecken. 

Der  Daimler-Boolsmotor,  welcher  mit  UmdrehungssaMe«  bis  zu  1000 
in  der  Minute  lauft  —  und  mit  dieser  Geschwindigkeit  ohne  Übersetzung 

die  Schraube  treibt  — 
gehört  zu  der  Klasse  der 
Schnellläufer,  deren  größ- 
ter Vorteil  die  erhebliche 
Gewichtsreduktion  ist. 
Es  sei  demselben  ein 
Bootsinotormit  geringerer 
Tourenzahl  und  folglich 
von  schwererem  Bau 
gegenüber  gestellt 

Der  Bootsmotor  der 
Maschinenbau-Ak- 
tiengesellschaft 


i 

1 

« 

ng.  19l  Antrieb  and  Umsteuerung  fQr  Heckradboote  von 
Helnr.  Itennners,  HaminuK. 


vorm.  Ph.  Swiderski  in  Leipzig-Plagwitz  ist  nach  dem  ursprünglich  Capitaine- 
schen  System  in  stehender  Anordnung  gebaut  Rg.  21  zeigt  eine  altere  Zwillings- 
anordnung. Fig.  22  und  23  stellen  neuere  Zwei-  und  Vierzylinderkonstruktionen 
dar,  die  für  den  Betrieb  mit  Petroleum  bestimmt  sind. 

Die  Wirkungsweise  dieser  Motoren  ist  im  Prinzip  die  folgende:  Das 
Petroleum  wird  in  allen  Leitungen  durch  deti  EiiifhiÜ  einer  Luftpumpe  gehoben 
und  fließt  einer  Pctroleumpumpc  und  ciucni  Brenner-Rolir  zu;  das  letztere  Ist 
gelingen  und  besitzt  an  seinem  heruntergeliogenen  Kiulc  eine  Bremier-Üffnung 
derart,  daß  die  hier  brennende  Petroleumflamme  nicht  allein  den  Vergaser, 
unter  welchem  der  Brenner  angebracht  ist,  sondern  auch  den  oberen  Teil  des 
gebogenen  Rohres  heizt,  durch  welches  sie  gespeist  wird. 

Die  Petroleumpumpe  driickt  den  Brennstoff  in  der  einmal  festgesetzten 
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Quantität  durch  ein  davor  gesetztes  Ventil  in  den  Vergaser;  sie  besteht  aus 
einem  in  Glyzerin  hin  und  hergehenden  Plungerkolben;  das  über  dem  Glyzerin 
befindliche  Petroleum  wird  durch  die  Kanäle  eines  gesteuerten  Schiebers  an- 
gesaugt und  fortgedruckt;  mittels  dieses  Druckes  passiert  das  Petroleum  das 
den  Vergaser  abschlieBende  kleine  Ventil  und  dann  den  rotglühenden  Vergaser, 


Flg.  22.  50-pferdiger  Swideraki-ZwiUiligs-Bootsiitotor. 


um  in  Dampfform  den  Zylinder  zu  erreichen.  Es  gelangt  durch  ein  Rohr 
seitlich  in  den  Kompressionsraum,  der  in  seiner  charakteristischen  konischen 

Form  auf  dem  Zylinder  verschraubt  ist  und  an  seinem  spitzen  Ende,  das  sich 
entweder  unter  dem  Saugdrucke  des  Kolbens  selbsttätig  hebende  oder  gesteuerte 
Luftventil  tragt.  Bei  jedem  zweiten  Niedergant;  des  Kolbens  tritt  nun  durch 
das  nach  unten  offene  vom  Vergaser  herführende  Kohr  F^etroleumdampf  und 
durch  dieses  Ventil  Luft  in  den  Zylinder,  und  beide  ziisaninien  bilden  hier 
das  Explosivgemisch,  welches  sich  am  Ende  des  Kumpressionshebers  dadurch 
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entzündet,  daß  ein  Teil  des  Gemisches  in  den  Vergaser  zurDcktritt  und  sich 

an  den  heißen  Wanden  desselben  entzündet. 

Die  Geschwindigkeit  des  jMotors  kann  durch  Drosselung  der  eintretenden 
Luft  bei  konstanter  Petroleummenge  oder  durcli  Aussetzer  reguliert  werden; 
letztere  werden  durch  den  in  einem  Zahnrade  befindlichen  Fendeiregulator 
hervurgerufen,  dessen  vorspringende  Nase  bei  Überschreiten  einer  gewissen 


F^.  21  OHifenliier  vlenylindriger  SwidenU-Motor. 


Verschiebung  den  Auslaßrollenhebel  und  zugleich  den  Petroleumpumpenhebel 
in  ihrer  höchsten  Stellung  abfangt  und  dadurch  das  Zustandekommen  einer 
frischen  Ladung  verhindert,  da  bei  offenem  Auslaßventil  die  hierzu  nötige 
Depression  im  Innern  des  Zylinders  sich  nicht  herstellt. 

Die  Ölung  der  Motoren  geschieht  durch  eine  Zentralschmierung. 

Dieselben  Motoren  können  auch  mit  Spiritus  betrieben  werden;  ihre 

Betriebsbereitschaft  wird  dann  eine  höhere,  da  das  Anheizen  der  Lampe  fort- 

81» 
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fallt,  sie  arbeiten  nSmUch  dann  mit  nu^et-elektrischer  Zflndung,  an  SIeHe 
der  VergasenUndung. 

Die  Abbildungen  zeigen  eine  kompendiOse  Anordnung  der  Mehr^linder- 
typen;  bei  den  neueren  AusfOhruni^n  sind  die  Kurbelrflume  völlig  eingekiq»selt 
Die  Petroleummotoren  der  Firma  sollen  vermöge  ihrer  Vergasereinricbtung 
eine  völlige  Veibrennung  des  Brennstoffes  herbeifUliren  und  dadurch  abgesehen 


nismus,  der  den  Kolben  mit  der  doppelt  gekiOpften  Kurbelwelle  ver- 
bindet und  auch  da  besteht  die  ganze  Verschiedenheit  in  der  Einsdialtung 

eines  doppelarmigen  Hebels;  aber  so  geringfQgig  dieses  neue  Kon- 
struktionsglieU  ist,  eine  su  fundamentale  Änderung  des  ganzen  Mutors  führt 
sie  herbei;  denn  sie  ermöglicht  es  zunächst,  den  Zylinder  über  die  Kurbel 
zu  legen  und  dadurch  weiter  zwei  Kolben  in  einem  Zylinder  laufen  zu  lassen; 
abgesehen  von  einer  liülieren  Lcistun^^  eihült  man  hierbei,  da  die  Kulben 
gegeneinander  arbeiten,  noch  den  Vorteil,  der  wohl  der  größte  der  Type 
ist  ciali  die  lu)rizontrileii  Re.iktioneii  der  hin-  und  hergehenden  Massen  sich 
völlig  auJIicbeii  und  üegengtvviclilc  entbciirlich  werden,  ohne  daß  dennoch 
irgend  weiche  Stöße  des  Motors  fühlbar  werden  icönnten,  so  daß  derselbe  sich 
besonders  gut  als  Bootsantrieb  bewahren  dflrfte,  zumal  seine  gedrängte  Bauart 


vom  wirtschaftlichen  Be- 
trieb Iceinerlei  Qeruchs- 
helüstigung  im  Gefolge 
haben. 


l  ig.  24.  3-pferdiger  Swiderski-Balance-Motor. 


Eine  andere,  vom  Ge- 
wJihtilichen  stark  ab- 
wciclieiide  Ausführung 
für  Bootsmuturen  wird 
ebenfalls  von  SwiUerski 
auf  den  Markt  gebracht; 
es  ist  dies  der  in  Fig.  24 
gezeigte  Balance -Pe- 
troleum-Motor;  die 
Abweichung  liegt  nur  in 
dem  Obertragungsmecha- 
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den  für  einen  Verbrennungsmotor  denkbar  geringsten  Raumbedarf  ergibt.  Das 
Triebwerk  ist  voliständii;  eingelcapselt  und  an  den  beiden  Seiten,  nach  welchen 
sich  der  Zylinder  öffnet,  durch  groL5e  ovale  Deckel  zugänglich  gemacht;  das 
Innere  der  Kapsel  ist  bis  zu  einer  gewissen  Hühc  mit  öl  gcfOllt.  so  dali  die 
Schmierung  der  eingeschlossenen  Teile  stets  gewährleistet  ist;  der  Motor  wird 
mit  der  gleichen  Tourenzahl  wie  die  stehenden  geliefert,  doch  ist  es  inüglich, 
mit  derselben  höher  zu  geiien;  alle  übrigen  Koiistruktioiisteile  cnts[)rechen 
genau  denjenigen  der  vorher  besprochenen  Type;  doch  wird  diese  Anordnung 
nur  fQr  Betrieb  mit  Petroleum  und  VergaserzUndung  ausgeführt 


Fig.  25.  Um«tenersc1iraube  J/Müntf. 

Die  schon  erwähnte  Unmogliclikeit,  Motoren  in  ihrer  Drehrichtung  um- 
zukehren, hat  außer  zu  den  erwähnten  Reversierknpplungen  vor  allem  zu  einer 
Vurrichlung  geführt,  die  durch  ihre  Eintaelilicit  trappieren  inuB,  nämlich  die 
Schiffsschraube  mit  drehbaren  Flügeln.  Dieser  Gedanke  hat  schon  manche 
Verwirklichung  erfahren,  mit  den  einfachsten  und  zugleich  1>rauchl>arsten  Mitteln 
durfte  dies  aber  bei  der  Konstruktion  geschehen  sein,  welche  dem  Motorboots» 
bauer  Carl  Meissner  In  Hamburg  patentiert  ist  und  von  diesem  in  Verbindung 
mit  dem  vorstehend  beschriebenen  Swiderski'Motor  und  anderen  geliefert  wird. 

Was  zunächst  den  vorderen  Teil,  die  Schraube,  betrifft,  so  sind  die  euizelnen 
FlOgel  derselben  mit  Bolzen  drehbar  In  einer  g^nieintemen  hohlen  Nabe  ein- 
gelassen und  im  Innern  derselben  durch  je  eine  Scheibe  festgehalten. 
Zwischen  liiesen  Scheiben  ist  ein  Gleitstück  verschiebbar  angeordnet,  welches 
z.  B.  bei  dreiflügeliger  Schraube  die  Form  eines  dreiseitigen  Prismas  hat;  auf 
jeder  Seite  derselben  sitzt  ein  Stirnzapfen«  welcher  in  eine  entsprechende 
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längliche  Vertiefung  der  an  ihr  anliegetiden  Scheibe  greift,  so  daß  durch  Hin- 
und  Herschieben  des  Prismas  die  Flügel  sich  um  ilm  H  Uen  drehen  (Fig.  25 
und  26).  Der  Hauptgrund,  warum  derartige  Konstruktionen  es  lange  Zeit 
nicht  zu  praktischer  Verwendbarkeit  bringen  konnten,  hat  in  der  wenig  soliden 
Verbindung  gelegen,  durch  welche  diese  Verschiebung  durch  die  Welle  hin- 
durch geleitet  wurde;  in  dieser  Riditung  ist  liier  ein  voller  Erfolg  erzielt 
worden.  Die  das  Prisma  steuernde  Drudcstange  findet  naturgemäß  ihren  Platz 
in  der  hohlen  Welle  und  erhalt  ihre  Bewegung  auf  folgende  Weise:  Auf  dem 
Ende  der  Molorenwelle  sitzt  ein  durch  Hebel  verschiebbares  DrucMag^r;  mit 
dem  hierin  gelagerten  deilstttck  ist  durch  Bolzen,  die  fOr  die  Einstellung  der 

A Steigungshöhe  mit  Gewinde  versehen  sind»  dn  Querbalken 
verbunden,  auf  welchem  direkt  die  zum  Prisma  führende  Druck- 
Stange  befestigt  ist  Um  nun  mit  diesem  Querbalken  in  das 
Welleninnere  gelangen  zu  kOnnen,  ist  zwischen  Schrauben- 
Fig  20.  Cjuwohn-  welle  und  Mutorwelle  an  der  Verbindungsstelle  beider  ein 

liehe  Schraube    hohles  Kuppiun^^sstück  eingesetzt,  welches  von  der  (gleichen 
Meiftnef 

Widerstandsfähigkeit  wie  die  Weile  sein  kann,  diLSclInr  also 
an  dieser  Stelle  niclit  schwächt.  Diese  Vorriciitung  hat  nun  den  großen 
Vorteil,  daß  man  niclit  nur  auf  Vorwärts-  und  Rückwärtsfahrt  durch  Umkehren 
des  Steigungssinnes  der  Schraubenflügel  einstellen  kann,  sondern  daß  auch 
jede  Geschwindif^tsünderung  durch  dk!  zwischen  ifiesen  (henzlm^  mög- 
lichen Zwischensteilungen  erzielt  werden  kann. 

Hierdurch  kann  auf  die  Leistung  des  Motors  sowohl  als  auch  auf  die 
verlangte  Geschwindigkeit  Rackstcht  genommen  werden  und  die  ManOverier- 
fittiigkeit  des  Bootes  wird  auf  die  eines  Dampfbootes  gebracht»  bei  welchem 
man  durch  Verstellen  einer  Kulisse  ein  ebenso  empfindliches  Reguliermittel  in 
der  Hand  hat  Die  Mittelstellung  der  Schraube  ergibt  ein  Rotieren  derselben 
ohne  Steigung  der  Flügel  und  somit  ein  Halten  des  Bootes;  trotzdem  wird  es 
notwendig  sein,  zwischen  Motor  und  Schraube  eine  einfache  Ausrückkupplung 
einzuschalten,  da  die  sich  drehende  Schraube  durch  ihre  Saugwirkung  alle 
Verunreinigungen  an  sich  zieht  und  so  Betriebsstörungen  herbeiführt,  denen 
man  nur  durch  Ausschalten  begegnen  kann,  ferner  auch  um  beim  Anlassen 
des  Motors  denselben  tunlichst  von  jedem  Widerstand  zu  befreien 
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Ein  Mangel  vieler  Reversierkupplungen  besteht  darin,  daß  bei  Umlegen 
derselben,  besonders  wenn  es  von  ungeübten  Händen  geschieht,  der  Kupplungs- 
hebel kurz  herumgeworfen  wird,  wodurch  der  Motor  ganz  plötzlich  entlastet 
und  ebenso  schnell  wieder  belastet  wird,  was  einen  wenig  wünschenswerten 
Sto6  erzeugt;  dies  ist  auch  bei  rohester  Bedienung  hier  unmöglich,  da  beim 
Reversieren  die  Belittung  alle  Zwischenstufen  durchlaufen  muB  und  so  die 
Bewegungsumlceiir  oline  Stoft  erfolgt  Bei  tiohen  'Umdreliungsialiten  erldlt 
die  Scliraube  zwei  FlOgel,  liei  miMeier  und  Idelner  Oescliwindiglceit  deren  drei. 

Diese  Dieliflflgelscliraube  lial  sicli  niclit  nur  fUr  langsamlaufende  Motoren 
wie  die  von  Swiderski  und  Otto  bewahrt,  sondern  auch  bei  solchen  mit  Um- 
drehungszahlen von  1000  in  der  Minute;  sie  hat  auch  im  Auslande  bei 
Regatten  große  Erfolge  zu  verzeichnen  gehabt,  da  sie  entgegen  anderen 
Kupplungen,  welche  manchmal  nicht  ohne  erhebliche  Reibungs- 
und Gleitverluste  arbeiten,  die  volle  Leistung  des  Motors  zur 
Geltung  bringt. 

Auf  demselben  Gedanken  beruht  die  v(m  Meißner  kon-  .. 
struierte  Segelschraube,   die  bei   Se^eihnotcn  zur  Anwendung  Ohnnuschcl- 
kommt,  welche  einen  Hilfsmotor  an  Bord  iiaben.  Diese  Schrauben  «chraobe. 
werden,  wenn  das  Fahrzeug  sich  unter  Segel  befindet,  so  eingestellt,  daß 
ihre  beiden  Flügel  in  genau  axiale  Richtung  mit  dem  Steven  fallen;  der 
Widersland  der  Schiffeschraube  beim  Segeln  wird  so  vollständig  aufgehoben. 

Ehie  andere  interessante  Konstruldion  derselben  Firma  sind  die  sogenannten 
Ohrmuschelschrauben  —  ebenfalte  umsteuerbar  —  fOr  flache  Boote  (Flg.  27). 

[Me  FlQgel  haben  die  Steigung  einer  Turbinenschaufel  und  zwingen  durch 
ihren  umgebogenen  l^d  das  Wasser,  in  axialer  Richtung  dieser  Schaufel- 
krttmmung  zu  folgen;  sie  leisten  ateo  auf  einfachere  Weise  ahnliches  wie  die 
spater  zu  besprechenden  Turbinenschrauben,  nur  daß  hier  der  Leitapparat  fehlt 
und  die  zylindrische  Umhüllung  des  Laufrades  durch  die  umgebogenen  FlUgel- 
ränder  ersetzt  wird.  Dieses  System  hat  aber  den  Vorteil  der  unmittelbaren 
Reversierbarkeit,  welches  bekanntlich  nicht  alle  Turbinenschrauben  t)esilzen. 

Die  Ohrmuschclschraubc  hat  bei  gleicher  Leistung  etwa  den  halben 
Durchmesser  einer  gew{)hnlichen  Schraube,  weil  ihre  ganze  Oberflüche  günstiger 
ausgenutzt  wird  und  kommt  eventl.  schon  mit  20  cm  Wassertiefe  aus. 
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Der  Einbau  der  Schraube  kann  in  Flachbooten  so  geschehen,  daß  zu 
beiden  Seiten  derselben  Schlingerkiele  eine  Schraubenschleuse  bilden,  was  in 
der  Wasserzuführung  zur  Schraube  der  Wirkung  eines  Turbinentunnels  gleich- 
kommt und  außerdem  dieselbe  gegen  Auflauten  auf  Steingrund  schützt. 

Besonders  wirksam  werden  die  Vorteile  dieser  Konstruktion,  die  schon 
bis  zu  50  P.S.  ausgeführt  ist,  in  Gewässern  mit  ungewissem  oder  ganz  geringem 
Tiefgang,  wie  solche  u.  a.  in  den  kolonialen  Gebieten  häufig  sind. 

Der  von  der  Gasmotorenfabrik 
Deutz  bis  jetzt  zum  Bootsantrieb  ver- 
wendete Motor  gehört  ebenfalls  zu  den 
schwereren  Maschinen    dieser  Gattung 
mit  nur  etwa  300  bis  350  Touren  und 
ist  vor  allem  da  am  Platze,  wo  weniger 
Wert  auf  Leichtigkeit  des  Bootes,  als 
auf  Zuverlässigkeit  und  hohe  Leistung 
1    gelegt  wird.   Am  häufigsten  sind  die- 
selben  mit  Petroleum  als  Betriebsstoff 
verwendet  worden,  können  aber  eben- 
i    sogut  mit  Benzin,  Benzol  oder  Spiritus 
Fig.  28.  Schiffsniotor  der  Gasmotoren-     arbeiten,    wenn    die  Brennstoffpumpe 
fabrik  Deutz.  danach    eingestellt    und    für  letzteren 

Brennstoff  die  Kompression  entsprechend  erhöht  ist. 

Als  Zündung  kam  früher  bei  Petroleumbetrieb  meistens  die  Glührohr- 
zUndung  in  Anwendung,  wobei  das  Nickelröhrchen  durch  eine  Petroleumlampe, 
die  unter  Druck  aus  einem  Reservoir  gespeist  wurde,  in  Glut  versetzt  wurde. 
Neuerdings  wird  meistens*  die  elektrische  Zündung  angewendet  und  zwar  nach 
dem  AbreiUverfahren;  den  Strom  liefert  eine  Akkumulatorenbatterie  oder  ein 
magnet-eiektrischer  Apparat. 

Aus  Fig.  28  erkennt  man,  daß  das  Einlaßventil  E  ungesteuert  ist  und  sich 
dem  Saugdruck  des  Kolbens  folgend  öffnet,  ferner,  daü  der  Brennstoff  aus 
einer  Brause  D  zerstäubt  austritt  und  von  der  darüberstreichenden  Luft  in  den 
Verdampferraum  Af  mitgenommen  wird,  dessen  Wandungstemperatur  genügt, 
um  auch  Petroleum  zu  vergasen.  Das  Petroleum  etc.  gelangt  zu  dieser  Brause 
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durch  die  Druckleitung  M  von  der  Brennstoffpumpe  P  her,  weiche  bei  jedem 
Saughub  des  iMotors  ein  al)geniessencs  Quantum  Flüssigkeit  fördert,  die  ihr 
aus  dem  Behälter  5  zuflieiSt.  Um  die  Maschine  in  icaltem  Zustande  und  bei 
schwerfluchtigen  Brennstoffen  anlaften  zu  icannen,  ist  in  die  Leitung  ein  An- 
laßgefilB  H  unmitteibar  hinter  der  Pumpe  eingesdialtel,  welches  mit  Benzin 
zu  fallen  ist;  dieses  wird  nun»  da  es  leichler  tst,  vor  dem  definitiven  Brenn- 
stoff ia  die  Leitung  gedruckt  weiden  und  das  Petroleum  etc.  kann  erst  nach- 
folgen, wenn  das  OefM  seinen  ursprünglichen  Inhalt  hergegeben  hat 


Fig.  29.  ücutzcr  Urcnnstoffpunipc  mit  Fig.  30.  Ücutzcr  Brcnnsloffpumpc  mit 

Membransteuerung.  MetntKansteuerung. 

Die  Pumpe  selbst  ist,  wie  Fig^  29  zeigt,  eine  Plungerpumpe  mit  stehendem, 
von  unten  bewegtem  Plunger  P  und  einem  VentilgehSuse  in  welchem  sich 
Saug-  und  Druckventii  befinden. 

Der  JMotor  hat  nun  nicht  —  wie  fast  alle  übrigen  —  eine  sich  mit  halber 
Geschwindigkeit  drehende  Steuerwelle,  sondern  als  Ersatz  derselben  dient, 
in  den  Antrieb  der  Pumpe  und  des  Auslaßventils  eingeschaltet  ein  sehr 
interessanter  einfacher  Mechanismus,  die  McmbransteuernnR. 

Die  Wirkungsweise  derselben  ist  folgende:  (Fig.  29  und  30). 

Die  Schneide  /,  angetrieben  durcli  ein  Exzenter  5  und  Winkclhcbel  O 
von  der  Motoreiiweile.  bewegt  sich  bei  jedem  Hub  der  Maschine  nhwiirls,  dabei 
durch  den  Stichel  q  den  Hebel  /,  welcher  den  Plunger  bedient,  mitnehmend. 
Um  diese  Verbindung  zu  unterbrechen  ist  in  einem  besonderen  Geh.luse  eine 
Membrane  /  untergebracht,  mit  welcher  der  Stichel  q  in  Verbindung  steht  und 
welche  durch  eine  Spiralfeder  so  weit  vorgedrQckt  gehalten  wird,  daß  dadurch 
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der  Stichel  q  aus  der  Bahn  der  Schneide  j  gelenkt  wird,  dadurch  ein  Arbeiten 
der  Pumpe  unmöglich  machend.  Hinter,  der  Membrane  mündet  aber  eine 
Rohileitttng  /,  weld»  ^um  Ansaugerohr  G  ftUirt  uiid  die  dort  beim  Saughub 
entsprecliende  LuflyerdOnnuiiK  saugt  die  Membrane  soweit  zurDck.  daS  nun« 
melir  eine  Verbindui^  zwischen  q  und  j  liergestetlt  aiso  von  der  Pumpe 
Brennstoff  gefördert  wird. 

Dasselbe  Verfohren  wird  fOr  die  Steuerung  des  Auslaßventils  verwendet 
mit  dem  Unterschied»  daß  sich  hiermit  die  Regutiervomchtung  verbindeL  Hier 


Fig.  31.  Deutzer  Brcnmtolfpuinpc  mit     Fig.  32.  Deutzer  Brcnnstonpumpe  nit 
Membransteiicrang.  Membransteuening. 

bewegt  das  Exzenter  5  einen  Stichel  b  (Fig.  31  und  32)  auf  und  nieder,  in 
welchen  ein  mit  der  Ausströmventil-Spindel  verbundenes  Messer  c  paßt;  die 
Sauf^'irkung,  durch  die  Leitung  /  dem  Memhran-Qehäuse  mifgctcilf,  läßt 
nun  dieses  Messer  aus  dem  Bereich  des  Stichels  ausweichen,  so  daß  nur  am 
Ende  des  Arbeitshubes  das  Ventil  geöffnet  werden  kann,  während  des 
Kompressionshubes  aber,  infolge  der  vorhergegangenen  Auslenkung  des 
Messers,  geschlossen  bleibt. 

An  dem  Hebel  Q  befindet  sich  nun  noch  das  Pendel  Af  drehbar  gelagert, 
wdches  die  Regulierung  der  Geschwindigiceit  I>ewir1ct.  Dasselbe  ist  durch 
eine  Feder  /  so  staric  mit  sehiem  Anschlag  /r  an  Q  angedruckt,  daß  es  erst 
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bei  Überschreiten  der  normalen  Tourenzahl  des  Motors  im  unteren  Totpunkt 
der  Bewegung  infolge  seiner  lebendigen  Kraft  weiter  schwingt,  wobei  es  dann 
durch  die  Nase  n  das  Messer  c  zur  Seite  schiebt  und  so  das  öffnen  des 
Auslaßventils  verhindert. 

Die  eingesperrten  Auspuffgase  werden  also  bei  der  nächsten  Umdrehung 
komprimiert  und  expandiert,  ein  öffnen  des  Saugventils  kann  nicht  stattfinden 
und  folglich  auch  kein  Arbeiten  der  Brennstoffpumpe,  da  dieselbe  die  Saug- 
wirkung auf  die  Membrane  hierzu  erfordert.  Bei  Motoren  mit  Steuerwellc  und 
Nocken  verstreicht  nach  einem  Aussetzer  stets  ein  ganzer  „Viertakt",  bevor 
eine  neue  Kraftwirkung  eintreten  kann,  die  Wirkung  eines  Aussetzers  hält  also 
Uber  zwei  Umdrehungen 
an;  das  ist  hier  nicht  tf^S"*^^ 
der  Fall:  bei  genügen-  -tf^- 
der  Abnahme  der  Ge- 
schwindigkeit kann 
schon  bei  dem  unmittel- 
bar nächsten  Kolben- 
niedergang das  Auslaß-  Fig-  33.  Teile  der  Deutzer  ürehflügelschraubc. 
Ventil  wieder  geöffnet  werden  und  daran  schließt  sich  sofort  ein  regelrechtes 
Arbeitsspiel  an;  es  gibt  also  nur  eine  leere  Umdrehung  und  somit  ist  die 
Empfindlichkeit  des  Motors  gegen  Regulierwirkung  eine  feinere. 

Die  Ausströmgase  des  Motors  werden  durch  Kühlwasser  kondensiert  und 
dadurch  geruchlos  gemacht. 

Zum  Umsteuern  des  Bootes  dient  eine  Drehflügelschraube,  nach  einer 
der  Gasmotorenfabrik  Deutz  patentierten  Konstruktion,  welche  sich  von  der 
Meissnerschen  dadurch  unterscheidet,  daß  die  Einwirkung  der  Druckstange 
auf  die  Flügel  nicht  durch  Stirnzapfen  erfolgt.  Vielmehr  ist  jeder  der  beiden 
Schraubenflügel  auf  der  Innenseite  mit  einem  Zahnsegmenf  versehen,  welche 
in  zwei  gabelförmig  verbundene  Zahnstangen,  in  welche  die  Druckstange 
endigt,  eingreifen;  die  Verschiebung  der  Zahnstange  bewirkt  ein  Verkämmen 
der  Zähne  und  so  die  Drehung  der  Flügel.  Fig.  33  zeigt  die  Elemente  der 
Drehflügelschraube  und  Fig.  34  den  Einbau  der  ganzen  maschinellen  Einrichtung 
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in  ein  Personenboot.')  Auch  hier  ist  die 
Weile  durch  eine  Kuppelung  unterbrochen, 
welche  das  Stillsetzen  der  Schraube  ermög- 
licht. Der  Brennstoffbehälter  dient  zugleich 
als  Sitz  des  Steuermanns,  von  welchem  aus 
derselbe  alle  Vorrichtungen  bequem  bedienen 
kann.  Solche  Bootmaschinen  werden  von 
2  bis  25  P.S.als  Einzylinder-  von  10  bis  50  P.S. 
als  Zwillingsmotoren  geliefert;  es  ist  hier 
noch  zu  erwähnen,  daß  die  Deutzer  Fabrik 
sich  jetzt  auch  mit  dem  Bau  eines  leichten 
Schnellläufers  beschäftigt,  welcher  sich  vor- 
züglich zum  Einbau  in  Boote  eignet. 

Unter  den  zahlreichen  Ausführungen  sei 
zunächst  das  Motorboot  „Delta"  (Fig.  35)  er- 
wähnt; dieses  —  mit  12,4  m  Länge  2,3  m 
Breite  und  0,9  m  Tiefgang  —  hat  Mast  und 
Segeltakelage  und  ist  mit  einem  Sonnensegel 
versehen.  Das  Material,  aus  dem  es  her- 
gestellt ist,  ist  das  bekannte  Deltamctall, 
welches  große  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Säure  und  Seewasser  besitzt  und  jedes  An- 
wachsen verhütet,  da  es  auch  ohne  Anstrich 
stets  eine  glatte  Oberfläche  behält. 

Der  Petroicummotor  desselben  leistet 
etwa  12  P.S.  und  verleiht  dem  Boot  eine 
Geschwindigkeit  von  15  km  in  ruhigem 
Wasser;  auch  die  Seetüchtigkeit  desselben 
ist  wiederholt  mit  Erfolg  erprobt  worden. 

Im  Jahre  1899  wurde  für  die  Kaiserl. 
Russische    Rettungsgesellschaft    auf  dem 

')  Der  in  Fig.  34  abgebildete  Motor  ist  jedoch 
ein'älterer,  horizontaler. 
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Don  ein  Rettungsboot  geliefert,  dessen  Größenverhäitnisse  annähernd  den 
des  vorstehenden  entsprechen  (Fig.  36).  Hinter  der  KajQte  befindet  sich  der 
Maschinenraum;  derselbe  enthält  zunächst  einen  10  pferdigen  Petroleummotor, 
dieser  treibt  eine  2-zylindrige  Pumpe  von  10  Sekundenlitern  Leistung  bei 
einem  Druck  von  6  kg.  welche  mit  allem  Zubehör  für  Feuerlöschzwecke  aus- 


Rg.  37.  Dreimast  Gaffelschooner  „Slrra"  mit  rO  H.P.-Deutzer  Motor. 

gestattet  ist.  Der  Antrieb  der  Pumpe  vom  Motor  geschieht  durch  eine  aus- 
rUckbare,  elastische  Reibungskupplung  mittels  ZahnradUbersetzung.  Die  Pumpe 
kann  entweder  direkt  aus  See  oder  durch  Umschalten  eines  Hahnes  aus  einer 
besonderen  Saugleitung  Wasser  entnehmen.  Im  Bootsvorderteil  befindet  sich 
ein  einfacher  Signalmast. 

Die  ganze  Bedienung  von  Ma«  'Hine,  Boot  und  Schraube  kann  auch  hier 
durch  einen  Mann  geschehen. 

Als  Hilfsmotor  befindet  sich  ein  50-pferdiger  ZwillingSmutur  an  Bord  des 
Dreimast-Gaffel  Schooners  «Sirra"  (Fig.  37).  Das  Schiff  mit  einer  I  adefähigkeit 
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von  350  tons  bei  2,8  m  Tiefgang  kann  ohne  Zuhilfenahme  der  Segel,  nur  von 
dem  Motor  durch  die  DrebflOgelschraube  bewegt,  in  ruhigem  Wasser  II  km 
in  der  Stunde  zurficlclegen. 

Außerdem  verlcebren  xahlreiche  mit  diesen  Motoren  ausgerdstete  Last- 
und  Fflhrboote  auf  den  holländischen  Kanälen. 

In  Verbindung  mit  ihren  Motoren  produziert  die  DDrr-Motoren 
Gesellschaft  eine  Einrichtung  für  Motorboote»  deren  Bedeutung  fUr  ver- 
schiedene Gebiete  dieser  Industrie  eine  sehr  große  werden  dürfte. 

Die  Fälle  sind  zahlreich,  in  welchen  ein  leichtes,  schnelles  Anbringen 
motorischer  Kraft  in  einem  iii^endwie  geformten  vorhandenen  Fahrzeug  ver- 


Fig.  36.  Bootsantrieb  Fig.  39.  Bootsantrieb  Fig.  40.  Bootsantrieb 

System  Hellmann  der  Dürr»  SyatemHeUmann  der  Dürr-         Systmi  Heitmann  der  Dürr- 

Motttreih-Gesellacliaft.  Motoren-Gcadlsdiaft  Motoren-GeseUscIiaft. 

langt  wird,  wobei  die  Bootswand  unversehrt  bleiben  soll  Unter  Umstanden 
wird  auch  ein  stark  geneigter  Verlauf  der  Heckwand  eine  Lagerung  der  Welle  in 

derselben  dabei  unmöglich  machen.  Derartige  Furderungen  kOnnen  sowohl 
für  Ruderboote  als  auch  bisundcrs  für  Segel-  und  Lastbonte  gestellt  werden. 
Diesen  zu  genügen  bezweckt  der  Mi)tor-B<t(ttsantrieb  System  Hellmann,  welcher 
es  crmiij^iicht,  die  Kraft  des  Motors  über  die  Heckwand  fort  dem  Propeller 
zuzuführen.  Die  Konstruktion  erliellt  aus  den  Ski/zen  Fig.  38  bis  40.  Die 
ersfere  zei^jt  den  im  Boote  irgendwie  aufgestellten  Motor  Af,  welcher  seine 
Krati  durch  Kiemen  ß  auf  eine  höher  liegende  Rieniensclieibe  A  überträgt; 
diese  sitzt  auf  dem  s-fOrmig  gekrümmten  Propellerruhr  A*,  weiches  drehbar  und 
verschiebbar  am  hinteren  Teile  des  Bootes  derart  angeordnet  ist,  daß  der 
Propeller  P,  welchen  sie  am  unteren  Ende  tragt,  entsprechend  tief  in  das 
Wasser  eintaucht  In  diesem  Stahlrohr,  dessen  Aufgabe  es  ist,  die  in  der 
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Fahrtrichtung  des  Bootes  auftretenden  Kräfte  aufzunehmen,  ist  eine  biegsame 
Welle  gelagert,  welche  einerseits  mit  der  Scheibe  A,  andererseits  mit  der 
Schraube  P  gekuppelt  ist  und  die  drehende  Bewegung  von  ersterer  auf  letztere 
zu  übertragen  hat.  Diese  elastische  Welle,  die  bekanntlich  große  Übertragungs- 
fihtgkeit  besitzt,  Muft  voHsttncfig  in  konsistentem  Fett,  um  ilire  AbnfMsung  auf 


Fig.  41.  dpferdiger  Dürr-Boots-Motor. 

das  geringste  Maft  zu  reduzieren;  aucli  stärkere  Krümmungen  ergeben  bei  der 
Eigenart  dieser  Weneokonstruktionen  keine  allziq;ro6en  Rdbungsverluste. 

Der  untere  Teil  des  Propellerrohres  Rd,  ist  in  dem  oberen  derart  be- 
festigt, daß  er  sich  um  eine  vertikale  Axe  drehen  läßt,  wodurch  als  eine  weitere 
Eigenschaff  der  Vorrichtung  sich  die  Möglichkeit  ergibt,  das  Ruoi  mittels  des 
Propellers  zu  steuern.  Man  kann  nun  damit  so  weit  gehen,  daß  man  den 
Propeller  um  mehr  als  90"  und  zuletzt  um  180"  gegen  die  Längsachse  des 
Bootes  verdreht  und  erreicht  so  mit  demsellien  Mechanismus  auch  die  Um- 
steuerung des  Fahrzeuges.    Diese  steuernde  Bewegung  des  Propellerrohres 

wird  mitteis  Kettenrades  K  vun  einem  liaadräüclien  F  aus  bewirkt. 

JihfbiKk  der  A«toBoMI-ladi»lTlt.  92 


Digitized  by  Google 


338 


DcutKhe 


In  die  Riemenübertragung  von  Motor  zur  Welle  (Fig.  39)  ist  eine  Spann« 
rolle  0  eii^fesctudtet;  bei  Amelieii  des  Motofs  hängt  der  Riemen  B  lose  Ober 
den  Scheiben,  um  jeden  Widerstand  aussusdialten;  ist  der  IMotor  in  Betrieb, 
so  wird  dur^  Andracicen  der  Spannrolle  die  Scheibe  A  und  damit  der  Pro- 
peller mi^enommen,  durch  Abheben  derselben  die  Schraube  In  Stillstand  ver- 
setzt Femer  soll  durch  mehr  oder  weniger  starkes  AndrOcken  des  Riemens 
die  Fahrt  beschleunigt  oder  verlangsBamt  werden,  was  also  für  letzteren  Fall 
ein  Gleitenlassen  des  Riemens  auf  der  Scheibe  bedeutet.  Eine  derartige  Re- 
gulierung würde  natflriich,  da  ein  Arbettsverlust  mit  ihr  verbunden  ist,  nur 
in  Ausnahmefällen  zu  verwenden  sein  und  für  gewöhnlich  wird  man  es  vor- 
ziehen, die  Geschwindigkeit  des  Antriebmotors  selbst  zu  regulieren,  WOZU  in 
der  Brennstoifzuieitung  oder  sonstwie  Mittel  zur  Verfügung  stehen. 

Für  Boote,  deren  flache  Bauart  eine  doppelle  Krümmung  des  Propeller- 
rohres nicht  mehr  zuläßt,  würde  endlich  die  Konstruktion  nach  Fig.  40  zu  ver- 
wenden seui,  bei  welcher  das  Propeiierrühr  eine  Riemenscheibe  mit  vertikaler 
Axe  trägt,  zu  weicher  der  Riemen  über  Gleitrollen  gefUhrl  wird,  die  gleich- 
zeitig die  Funktion  der  Spannrollen  mit  Dberndmien. 

Auch  steht  dem  nichts  im  Wege,  diesen  Antrieb  in  Verbindung  mit  Elektro- 
motoren zu  verwenden. 

Diese  Vorrichtung,  die  zum  ersten  Male  im  fahr  1902  auf  der  JMotorboot- 
Ausstellung  in  Wannsee  gezeigt  wurd^  ist  bis  jetzt  in  OriU^  von  '/t  ^ 
12  P.S.  und  zum  Porttiewegen  von  Lasten  bis  zu  5000  kg  verwendet  worden 
und  hat  sich  vorzüglich  bewahrt,  80  U.a.  bei  gewöhnlichen  Flachkahnen  in  nur 
30  bis  40  cm  tiefem  Wasser. 

Auch  Segelboote  können  ihn  mit  Vorteil  ver\\'enden,  da  die  Schraube  mit 
Propellerrohr  sich  hei  genügendem  Wind  heraufnehmen  läBt  und  dann  nicht 
weiter  stört,  während  sie  sofort  betriebsbereit  ist,  wenn  bei  Abflauen  des 
Windes  das  Boot  durch  Maschinenkraft  bewegt  werden  soll. 

Als  Bootsmotor,  der  sowohl  mit  dieser  Antriehsvorrichtung,  als  auch  mit 
festgelagerter  Weile  verwendet  wird,  wird  von  der  Dürr-Motoren-Gesellschaf 
jetzt  eine  neue  leichte  Type  mit  hoher  Umdrehungszahl  gebaut,  wovon  Zeich- 
nung Fig.  41  eine  4-  bis  Spferdige  Ausfahrung  zeigt  In  der  allgemeiRen 
Anordnung  zeigen  diese  JHotoren  der  meisten  Firmen  eine  ziemliche  Ober- 


tjiyiiizeü  by  Google 


330 


einstirniniing,  was  Lage  der  Welle,  Anbringung  der  Ventile,  Antrieb  derselben, 
Einkapselung  u.  s.  w.  betrifft  und  unterscheiden  sich  fast  nur  in  ReguJienings- 
und  Zündungsmechanismus. 

Der  hier  angewendete  Regiilierungsvorgang  wirkt  durch  Aussetzer,  indem 
das  Ausströmventil  offen  gehalten  wird  und  dadurch  das  selbsttätig  wirkende 
Bateftvenffl  tUM  nicht  Offiael;  eine  neue  Ladung  also  nicht  angesaugt  wird.  Der 
Motor  saufEt  statt  dessen  die  Auspuffgase  zuractcj  wodurch  auch  die  allgemeinen 
Temperatarverhaitnisse  des  Zylindertnnem  ziemlich  die  gleichen  bleibeUt 
wahrend  Aussetzer,  bei  welchen  nur  der  Brennstoff  abgeschnitten,  ahnosphi» 
rische  Luft  aber  wohl  angesaugt  wird,  dieselben  durch  Abkühlung  ungünstig 
beinflussen.  Das  Festiialten  der  AusiaB-Ventilstange  g^ 
schieht  hier  dadurch,  daß  die  Zentrifugalkraft  ein  Ge- 
wicht bei  Zunahme  der  Geschwindigkeit  nach  außen 
drückt,  wobei  sich  durch  Vermittlung  eines  Doppel- 
hebels ein  Stift  in  eine  Vertiefung  der  Ventilspindr! 
senkt.    Bei  Nachlassen  der  Tourenüberschrettung  T-ieht 
eine  Spiralfeder  diesen   Stift   zurück.     Der  Zündfunke 
wird  durch  einen  magneielektrischen  Apparat  mit  Zünd-  _ 
kerze  bewirkt.  Während  bei  der  magnetelektrischcn  Ab-  Vergaaer. 
reißzündung  ein  durch  schnelle  Drehung  eines  Dynamo- 
anlcers  oder  durch  Afdcumulatoren  erzeugter  Strom  durch  plötzliches  Ab- 
reißen einer  Berührung  unterbro^en  wird,  verwendet  man  bei  diesem  System  die 
bei  Einschalten  eines  Stromes  entstehenden  Funken  zur  Zündung.  Da  die- 
seltien  aber  bei  Verwendung  von  Primärstrom  nicht  die  erforderliche  Kraft 
haben  würden,  so  erzeugt  man  in  einer  Spule  einen  Induklionsstrom,  indem 
man  den  Hauptstrom  durch  Neefechen  Hammer  for^esetzt  Offnet  und  schliellt 
Wenn  nun  der  erregende  Strom  durch  einen  Kontakt  geschlossen  wird,  so 
springen  an  einer  Unterbrechungsstelle  des  Induktionsstroms  gentigen d  starke 
Funken  über;  es  werden  also  Abreißvorrichtungen,  welche  bei  Schnellläufern 
großer  Abnutzung  unterliegen,  unnf^tig.  Während  sonst  die  Prim.'irstrr»me  meist 
durch  Akkumulatoren  erzeugt  werden,  ist  hier  ein  magnctelcktrischer  Apparat,  der 
längere  Zeit  als  solche  seine  Funktionen  erfüllen  kann,  zu  diesem  Zweck  ange- 
ordnet, welcher  von  der  Steucrwelle  aus  in  fortgesetzter  Umdrehung  erhalten  wird. 
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Zur  Verf^asung  des  Brennstoffes  kommt  eine  neue 
der  Fabrik  patentierte  Vorrichtung  zur  Anwericiurig,  weiche 
in  Fig.  42  gesondert  dargestellt  ist;  es  ist  dies  ein  Ver« 
gasungs-,  resp.  Mischapparat,  welcher  den  Vorzug  be- 
sil^  für  alle  flOssigen  und  ga^rmigen  Brennstoffe  ver- 
wendet werden  zu  können. 

Por  schwer  vergashare  Stoffe  wie  Petroleum  oder 
Spiritus  nimmt  man  hierbei  die  Warme  der  AuspuHgase 
zu  Hilfe,  welche  bei  b  in  den  Apparat  und  bei  e  aus 
demselben  geleitet  werden;  die  Öffnung  /  dient  zum  An- 
wärmen mittels  Lampe  vor  Inbetriebsetzung.  Luft  Mtl 
bei  d  ein  und  der  Brennstoff  durch  den  Hahn  Ar;  die 
Saugwirkung  des  Kolbens  zwingt  beide  durch  den 
vertikalen  angewärmten  Ansatz  hindurchzustreichen,  um 
hier  beim  Passieren  verschiedener  Querschnittsvereng- 
luipen  unter  gicichzcitiRcm  Vc:  d:.ni(ifen  der  Flüssigkeit 
eine  uinige  Mischung  miteinander  einzugehen,  bevor  sie 
in  den  Explosionsraum  gelangen.  Bei  leicht  vergaslichen 
Brennstoffen,  bei  welchen  der  Hauptwert  dieser  Vor- 
richtung in  einer  guten  Mischung  besteht,  fällt  die  An- 
wllnnung  durch  die  Auspuffgase  fori 

Eine  allgemeine  Anordnung  und  den  Einbau  eines 
4cylindrigen  leichten  Spiritus -Motors  mit  hoher  Um* 
drehungszahl  zeigt  F^;.  43.  Der  Motor  von  Gehrttder 
Stow  er  in  Stettin  leistet  beifiSOUmdrehungen  16  Pferde- 
starken;  die  Zflndung  erfolgt  auch  hier  durch  Zündkerze 
mit  Induktionsapparat  Der  Vergaser  ist  mit  2  Schwimmern 
versehen,  von  denen  einer  zum  Anlassen  mit  Benzin, 
der  andere  zum  definitiven  Betrieb  mit  Spirihis  dient 

Der  Regulator  wirkt  auf  die  Gemischmenge  durch 
Verstellen  des  Schiebers  im  Vergaser,  was  außerdem  auch 
von  Hand  geschehen  kann. 
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Das  Büot  ist  mit  einer  Schraube  mit  drehbaren  Flügeln  ausgestattet; 
zwischen  dieser  und  dem  Motor  ist  eine  Kuppelung  angebracht,  die  durch 
einen  Fufihebel  ausgerOckt  weiden  kann. 

Der  Bootskörper  ist  10  m  lang  und  2  m  breit  nnd  bietet  Raum  fDr  24  Personen. 

Im  allgemeinen  wird  man  konstatieren  können,  daft  der  Bau  der  Schiffs- 
motoren  sich  in  Deutschland  mehr  und  mehr  dem  leiditen  Schnelltlufer  zu- 
wendet, dessen  Fabrikatton  allmählich  von  allen  Firmen  aulgenommen  wird. 
Die  unpiAngliche  Daimlersche  Idee  hat  damit  den  schlagendsten  Beweis  ihrer 
Richtigkeit  erbracht  und  in  nicht  femer  Zeit  werden  die  schweren  mehr  Sta- 
tionären Typen  nur  noch  für  eigentliche  Arbeitsboote  verwendet  werden. 

AiiierikaiÜMche  Verhrcniniiitrsiiiotorbuote. 

In  Amerika  besteht  eine  bedeutende  Motorboots-  und  Bnotsmotoren- 
Industrie  und  es  muü  bei  einer  einschlägigen  Besprechung  wenigstens  einer 
oder  der  andere  Vertreter  der  dort  j^ebauten  Typen  herangezogen  werden, 
zumal  dieselben  von  den  hei  uns  gebauten  prinzipiell  verschiedene  Formen 
aufweisen,  die  sich  durcii  ihre  gedrungene,  grade  Linien  und  größte  Einfach- 
heit der  bewegten  Teile  betonende  Konstruktionen  als  typisch  amerikanisch 
charakterisieren.  Wie  im  ganzen  Kleimnotorenbau,  so  besitzt  auch  fttr  den 
Bootsantrieb  der  Zweitakt-Motor  dort  eine  Verbreitung^  zu  der  derselbe  auf 
dem  Kontinent  seines  in  den  meisten  Fallen  höheren  Brennstoffverbrauches 
wegen  wohl  niemals  gelangen  wird.  Mit  Recht  betont  Jul.  Kttster  (Zeitscbr. 
d.  MMV.  19Q2)  daß  die  billigen  Gas-  und  BrennOlpreise  Amerikas  den  Käufer 
nicht  in  gleichem  Maße  wie  hier  veranlassen,  das  größte  Gewicht  auf  die  Ver- 
brauchszahlen eines  zu  erwerbenden  Motors  zu  legen  und  so  kommen  die 
anderen  großen  Vorteile  der  weiter  unten  zu  besprechenden  Zweitaktmotoren: 
billige  Anschaffungskosten,  kotnpakte  Anordnung,  niedriges  Gewicht  und  außer- 
ordentliche Einfachheit  uneingeschränkt  zur  Geltung.  Selir  viele  der  hierbei 
angewendeten  Typen  lassen  sich  auf  den  sogen.  S()hnlein-Zweitakt  zurück- 
führen, indem  bei  ihnen  der  verschlossene  Kurbelraum  als  Ladepumpe  und 
der  Kolben  als  einziges  oder  fast  einziges  Steuerungsurgan  wirkt 

Einer  der  bekanntesten  Motoren  ist  der  der  Lozier  Motor  Company  in 
Plattsburg  N.-Y.,  die  ausschließlich  die  Lozier  Boots-Maschhte  und  die  von  ihr 
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ZU  beireibenden  Boote  und  Yachts  baut.  Die  Wirkungsweise  dieses  Zweitakt- 
motors ist  die  folgende  (siehe  Fig.  44):  Auf  der  Verschalung  des  Kurbel- 
raumes ist  ein  Vergaser  aufgesetzt,  durch  welchen  der  aufwärtsgehende  Kolben 
das  zu  verbrennende  Luft-Benzingemisch  ansaugt;  der  Kolben  erreicht  seine 
höchste  Lage  und  kehrt  aus  derselben  zurück,  ohne  die  Öffnung  bei  C  frei- 
gegeben zu  haben,  so  daß  er  jetzt  das  Gemisch,  welches  durch  den  Abschluß 

eines  Rückschlagventils  vom  Vergaser  getrennt 
wird,  im  Kurbelraum  komprimiert  und  zwar 
solange,  bis  seine  Oberkante  die  Öffnung  über- 
schleift; ist  dies  eingetreten,  so  stürzt  das 
Explosionsgemisch  vermöge  seines  Überdrucks 
in  den  Zylinder,  wo  ihm  die  auf  dem  Kolben 
befestigte  Wand  G  die  Richtung  nach  dem 
oberen  Teile  desselben  gibt,  und  hierbei  treibt 
es  die  von  der  letzten  Verbrennung  übrig  ge- 
bliebenen Gase  zur  Auspufföffnung  F  hinaus, 
die  sich  dann  bei  wieder  aufwärts  rückendem 
Kolben  schließt;  während  nun  unterhalb  des 
^^miw  ^mi  Kolbens  ein   neuer  Saughub  beginnt,  wird 

^^^^TSP  flf'J  oben  die  frische  Ladung  komprimiert  und  im 

«llli^^^       Totpunkt  entzündet,  und  der  sich  daran  an- 
nflllllfiff^^  schließende  Expansionshub  endigt  wieder  mit 

W^-JSM  neuer  Ladung  und  gleichzeitiger  Ausspülung 

des  Zylinders.    Die  Schattenseiten  dieses  Ver- 

Fig.  44.  Schnitt  durch  den  Zylinder  fahrens  dürften  wohl  darin  zu  suchen  sein, 

des  Lozier-Zweitakt-Motors        jq       ij      i  ■    u       i       ti    o      •  j 

daß  Sich  das  frisch  verdampfte  Benzin  an  den 

kühlen  Wänden  der  Kurbelkammer  niederschlagen  wird  und  ferner  die  Zusammen- 
drängung des  Auspuffhubes  in  einen  kleinen  Bruchteil  des  Expansionshubes  keine 
gute  Ausspülung  ermöglicht,  während  andererseits  die  Wand  G  kaum  einen  ge- 
nügenden Schutz  dagegen  bietet,  daß  nicht  Teile  der  frischen  Ladung  sich 
auf  kürzestem  Weg  zum  Auspuff  hinaus  begeben  alles  Faktoren,  die  ledig- 
lich den  Brennstoffverbrauch  ungünstig  beeinflussen,  also  in  Amerika  und  so- 
weit es  sich  um  Luxusboote  handelt,  auch  auf  dem  Kontinent  nicht  allzu 


Digitized  by  Google 


Afflerikuiiclic  Verbrcnnnngsmotorboote. 


343 


schwer  ins  Gewicht  fallen,  zumal  da  denselben  die  großen  Vorteile  dieser 
unvergleichlich  einfachen  Konstruktion  gegenüberstehen.  Außer  Zündung  und 
Vergaser  ist  außen  kein  beweglicher  Teil  sichtbar  und  außerdem  ist  die  Aus- 
führung der  Lozier-Motoren  eine  sehr  sorgfältige;  es  verlohnt  sich,  auf  einige 
Details  derselben  einzugehen. 

Einer  der  interessantesten  Teile  ist  die  Zündvorrichtung;  wie  bei  Zwei- 
taktmaschinen angängig  wird  dieselbe  durch  eine  auf  der  Hauptwelle  sitzendes 
Exzenter  angetrieben  und  zündet 
durch  Hervorrufen  eines  Tren- 
nungsfunkens. Die  Erzeugung 
des  dazu  nötigen  Stromes  ge- 
schieht auf  folgende  Weise:  der 
Motor  verfügt  über  2  Strom- 
quellen, eine  Batterie  und  eine 
Dynamo;  erstere  hat  den  Zweck, 
beim  Anlassen  der  Maschine 
Strom  zu  geben,  wird  aber  nach 
den  ersten  Umdrehungen  mittels 
eines  Doppelschalters  ausge- 
schaltet und  jetzt  übernimmt  die 
Dynamo  (Fig.45)  diese  Funktion; 

sie  empfängt  die  rotierende  Be- 

Fie.  45.  Magnetelcktrischer  Apparat  des  Lozier- 
wegung    von    emem    klemen  Zwcitakt-Motors. 

Friktionsrad,  welches  auf  dem 

Schwungradkranz  läuft;  durch  geeignet  angeordnete  Federn  wird  dasselbe  ge- 
nügend fest  angedrückt;  ein  Kugellager  soll  das  Heißlaufen  verhüten,  während 
eine  elastische  Axe  eine  innige  Berührung  garantiert.  Die  Dynamo  selbst  ist  ent- 
weder auf  dem  Kurbelgehäuse  oder  mit  besonderem  Fuß  auf  dem  Boden  angebracht 
und  kann  gegebenenfalls  auch  neben  der  Erzeugung  des  Zündfunkens  eine 
elektrische  Glühlampe  speisen.  Der  Auspuff  des  Motors  findet  unterhalb  der 
Wasserlinie  statt  und  dieser  Umstand  im  Verein  mit  dem  fast  vollständigen 
Fehlen  außen  angebrachter  bewegter  Teile  bedingt  eine  absolute  Geräusch- 
losigkeit des  Ganges,   Während  man  im  allgemeinen  annimmt,  daß  der  Aus- 
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puff  unter  Wasser  mit  einem  Kraftverlust  verbunden  ist,  da  der  Widerstand 
des  Wassers  zu  seiner  Überwindung  Arbeit  erfordert,  eri<lärt  die  Firma,  daß 
dies  bei  ihren  Motoren  nicht  zutreffe. 

Bevor  die  verbrannten  Gase  ins  Freie  gelangen,  passieren  sie  innerhalb 
eines  doppelwandigen  Topfes  den  Strom  der  frischen,  zum  Vergaser  gehenden 
Luft  und  troci<nen  dieselbe  und  wärmen  sie  an.  Eine  rotierende  Pumpe  saugt 
Wasser  durch  eine  Öffnung  im  Bootsboden  und  schickt  dasselbe  durch  den 

Kuhlmantel.  Die  Geschwindigkeitsregulierung  ist 
verglichen  mit  bei  uns  üblichen  Konstruktionen  sehr 
einfach,  vielleicht  sogar  primitiv. 

Eine  einfache  Drosselklappe  (Fig.  46)  ist  in 
den  Seitenkanal  eingeschaltet  und  wird  von  Hand 
betätigt,  um  eine  quantitative  Veränderung  der 
Ladung  und  damit  der  Geschwindigkeit  zu  erzielen, 
eine  Anordnung,  die  natürlich  nur  bei  Bootsmotoren 
statthaft  ist,  wo  stets  eine  Person  zur  Lenkung  des 
Bootes  in  der  Nähe  des  Motores  anwesend  zu  sein 
pflegt. 

Die  Kurbclachse  ist  aus  gehärtetem  Gußstahl, 
die  Kurbellager  laufen  in  Phosphorbronce  und  sind 
reichlich  lang.    Von  dieser  Type  wird  ein  Zwei- 
UziSotoTs"*^         Zylindermotor  ausgeführt  (Fig.  47),  der  zwei  Zylinder 
auf  gemeinsamem  Kurbelgehäuse  und  mit  gemein- 
samem Deckel  zeigt;  jeder  Zylinder  kann  gesondert  reguliert  werden  und 
unabhängig  von  dem  anderen  allein  laufen. 

Eine  andere  Ausführung  desselben  Prinzips  stellt  der  Zweitakt-Boofs- 
motor  von  Smalley  Bros.  &  Co.  in  Bay  City  (Michigan)  dar;  im  Äußeren 
(Fig.  48)  dem  vorstehend  beschriebenen  nicht  unähnlich,  weicht  er  in  einigen 
Punkten  der  Steuerung  von  diesem  ab,  da  nicht  bloß  die  obere  Kante  des 
Kolbens,  sondern  auch  eine  Öffnung  in  der  Wand  desselben  steuernd  wirkt. 
Wenn  der  Kolben  bei  seinem  Abwärtshub  den  Totpunkt  erreicht,  bringt  er 
die  Öffnung  d  (Fig.  49)  einer  Wandung  in  Verbindung  mit  dem  Gang  e — e; 
diesen  durchläuft  das  vorher  im  Kurbelraum  komprimierte  Gemenge  und  stößt 
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das  Einlaßventil  /  auf,  welches  sich  bei  Beginn  des  Kolbenrückhubes  wieder 
schließt. 

Beim  nächsten  Abwärtshub  expandiert  das  entzündete  Gemisch  solange, 
bis  die  rechte  Seite  des  Kolbens  den  Auspuff  K  freilegt;  die  ungefähr  gleich- 


Fig.  47.  1 5 pferdiRcr  Zweizylinder  Lozier-Motor.  Fig.  48.  Smalley-Zweitakl-Motor. 

zeitig  damit  eintretende  frische  Ladung  treibt  —  geführt  an  dem  schrägen 
Kolbenboden  —  die  Verbrennungsrückstände  völlig  aus  (Fig.  50). 

Die  Abbildungen  zeigen  u.  a.  die  sehr  lang^  gehaltenen  Kurbellager  und 
die  Zündstifte,  die  in  einer  besonderen  Bucht  des  Zylinders  untergebracht 
sind;  diese  Anordnung  ist  in  Amerika  übrigens  auch  für  Großmotoren  üblich. 

Zwei  Mittel  ermöglichen  die  Regulierung  der  Geschwindigkeit;  ein 
Drossolhebel,  der  den  Hub  des  Einlaßventiles  begrenzt  und  damit  die  Ladungs- 
menge vermindert  und  ein  in  das  Zündgestänge  eingefügter  Hebel,  der  den 
Zündzeitpunkt  verändert. 
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Flg.  51.  Zweizylinder  Smallcy-Motor. 
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Fig.  51  zeigt  eine  Zweizylinder- 
Anordnung,  die  zugleich  mit  der 
Kupplung  auf  einer  Bodenplatte 
montiert  ist.  Diese  Kupplung  dient 
zum  Ausrücken  und  zugleich  zum 
Reversieren  des  Propellers,  falls 
letzterer  mit  feststehenden  Flügeln 
verlangt  wird;  sonst  werden  so- 
wohl der  Smalley-  wie  der  Lozier- 
Motor  mit  DrehflUgelschraube  ge- 
liefert (Fig.  52). 

Die  Lozier  Motor  Company 
baut  auch  Viertaktmotoren;  für  den 
Bootsbetrieb  aber  besonders  mit 
wenigen  Pferdestärken  empfiehlt  die 
Firma  selbst  den  Zweitaktmotor  am 
meisten,  wegen  seines  geringen 
Gewichtes  und  Abwesenheit  von 
Steuerwelle,  Nocken  und  Ventilen. 

Es  erübrigt  noch  einiges  Uber 
den  Einbau  der  Lozier-Motoren  in 
die  von  derselben  Firma  gebauten 
Bootskörper  zu  sagen.  Die  Motoren 
stehen  weit  hinten  im  Boot  und 
meistens  so  tief,  daß  sie  nicht  Uber 
den  oberen  Rand  derselben  hinaus- 
ragen, auf  einem  besonders  ein- 
gebauten Motorenbett  montiert.  Der 
Benzin-Behälter  in  Zylinderform  ist 
in  galvanisiertem  Eisen  ausgeführt 


und  einer   langdauernden  Druck-      c    ko   ir    .  ^    i    ■    w  4 

Flg.  52.   Umsteuerung  des  Lozier-Motors. 

probe  unterworfen  worden,  er  be- 
findet sich  vorne  im  Boot.    Für  die  Form  der  Boote  selbst  ist  die  besondere 
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Gestalt  des  „Torpedo-Hecks"  an  den  Fahrzeugen  der  Firma  charakteristisch;  worin 
dieselbe  besteht,  ist  ohne  weiteres  aus  der  Nebeneinanderstellung  derselben 


Fig.  53.    Torpedo-Heck  der  Fig  54    „Fachcr"-Heck  der 

Lozicr-Bootc.  gewöhnlichen  Boote. 

(Fig.  53)  und  der  üblichen  Form  (Fig.  54)  crsichtlicli;  als  Vorteile  ihrer  Boots- 
form erhebt  die  Firma  auf  die  folgenden  Anspruch:  Aus  den  Abbildungen,  in 
welchem  die  Wasserlinie  dunkel  getönt  ist,  geht  hervor,  daß  dieselbe  bei  dem 
Torpedo-Heck-Boot  wesentlich  länger  und  breiter  ist  als  bei  dem  anderen; 
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dadurch  nun,  daß  das  Boot  in  der  Wasserlinie  besser  gestützt  ist  und  dieselbe 
sich  soweit  nach  hinten  erstreckt,  kann  der  Motor  selbst  ganz  hinten  im  Boot 


Fig.  55.   Lozier-Boot  der  Type  „Lake  Special." 


aufgestellt  werden  und  so  den 
Mittelraum  für  Passagiere  frei- 
lassen; ein  Boot  mit  Fächer- 
Heck  würde  bei  gleicher 
Maschinenstellung  das  Bestre- 
ben zeigen,  am  Heck  be- 
deutend tiefer  einzutauchen. 
Infolge  der  größeren  Trag- 
fläche hat  das  Torpedo-Heck- 
Boot  auch  weniger  Tiefgang; 
derselbe  beträgt  bei  den  Booten 
der  Abbildung,  die  beide  7,5  m 


Fig.  56.   Lozier-Boot  der  Type  „Lalcc  Special." 


lang  sind,  nur  0.42  m  gegen  0,56  m  des  anderen  Bootes.  Eine  Folge  davon 
ist  ein  Gewinn  an  Geschwindigkeit,  da  das  Torpedo-Heck  über  das  Wasser 
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eilt,  während  das  tiefere  andere  Boot  sich  hindurch  drängen  muß.  Versuche 
der  Firma  haben  einen  Unterschied  von  ungefähr  einer  Meile  in  der  Stunde 
zugunsten  ihrer  Bootsform  ergeben.   Autierdem  verleiht  das  Torpedo-Heck 


97.  Loiier-Boot  der  Type  Jjäne  Spcdal." 
einem  Boot  die  Seetflclitiglceit  eines  bedeutend  grOlteren« 

Die  Flg.  55  bis  56  zeigen  ein  Boot  der  Type  »Laice  Special*  von 
7,5  m  Lange  in  verscliiedenen  Ansiditen,  wozu  Fig.  57  OnindriB-  und  AufrlB- 


Fiß  58.  Lozier-Rcnn-Boiit. 

Skizze  ^ibt;  dasselbe  kann  16  bis  20  Personen  befördern  und  macht  8  Meilen 
in  der  Stunde. 

Fig.  58  gibt  ein  Rennboot  wieder,  welches  ausschlieblich  für  diesen  Zweclc 
gebaut  ist,  was  natürlich  ein  gewisses  Fehlen  von  Kornftttt  an  der  Einriditung 


« 
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bedingt.  Mit  einer  ISpferdigen  Maschine  kommt  dasselbe  auf  13,85  Meilen 
und  mit  20  P.S.  bis  auf  mehr  als  14^  Meilen  in  der  Stunde;  der  Bootskörper 
ist  mit  Kupfer  oder  Bronze  getrimmt  und  besonders  stabil  ausgeführt.  Die 
maschinelle  Einrichtung  besteht  aus  einem  zweizylindrigcn  Viertakt- Lozier- 
Motor  mit  Revenier- Kupplung.  Die  Länge  ttber  alles  gemessen  betragt 
IQß  m,  Lange  der  Deddinie  9,5  m»  Brdte  I,6S  m.  Neben  eleganten  KieuwRi 
baut  die  Firma  nocli  einen  Kutter*Typiis  entsprediend  Fig.  59  mit  dem  Aus- 
seilen  einer  Dampfjraclit;  getrieben  wird  er  durch  iwei  20pfenl]ge  Viertalct- 


Fig.  59    36  P  S.  Lozier-Kutter 


Lozier-Motoren  mit  Zwitlingsschrauben.  Aller  Komfort  für  längere  Reisen 
findet  sich  an  Bord,  elektrische  Beleuchtung»  Küche,  Baderaum  etc.  und  Nacht- 
quartier für  12  Personen. 

FranziMdsche  Yerbrenmuigsmotorboote. 

Was  das  Motorboot  in  Frankreich  beMflt,  wo  es  ebenso  wie  das  Land- 
automobil eine  sehr  sorgfältige  und  von  Erfolg  gelcrOnte  Pfl^  besonders  fDr 
Luxus  und  Sportzwecke  gefunden  hat,  so  müssen  wir  uns  mit  einer  sum- 
marischen Behandlung  desselben  begnügen,  da  nur  wenige  französische  Firmen 
und  auch  diese  nur  in  unzulänglicher  Weise  uns  mit  Material  über  ihre 
Fabrikate  unterstützt  haben. 
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Die  allgemein  dort  zum  Einbau  vemendeten  Motoren  sind  dieselben, 
vrie  sie  für  Automobile  gebräucliUch  sind  lind  die  belcannten  Firmen  liefern 
ihre  leicliten  boclitour^n  Automobil^en  ohne  bemerlcenswerte»  ja  manche 
sogar  ohne  jegliche  Abänderung  als  Bootsmaschine.  Zum  Zwecice  der  Um- 
steuerung werden  meistens  einfache  Frilrtionslcupplui^n  oder  drelilMre  Schrau- 
benflOgel  verwendet,  dagegen  beim  Einbau  die  Vorsichtsmafiregel  vielfach  an- 
gewendet,  bei  direictem  Antrieb  ein  oder  zwei  Cardan'sche  Oelenice  hi  die 
Welle  einzufügen,  um  gegen  das  durch  schlechte  Montierung  oder  spätere 
I>ef ormierung  des  Bootes  oft  herbetgef Ohrte  Heiftlauf en  der  Ljiger  geschätzt  zu  sein. 


I 


Fig.  60.  Petroleum-Bootsmotor  von  Bticbet,  LevaUois-Peiret 


Die  Boole,  audi  soweit  sie  nicht  Rennzweclcen  dienen,  sind  hfluflg  vorne  und 

hinten  überbrückt,  was  bei  Rennbooten  zweckmäßigerweise  in  Starkem  Maße 
der  Fall  zu  sein  pflegt,  bei  den  anderen  Typen  aber  wohl  nur  von  dem  Vor- 
herrschen der  Sportsinteressen  beim  Motorbootsbau  —  im  Gegensatz  zu 
Deutschland  —  herrührt.  So  dürften  es  auch  in  erster  Linie  die  Rennboote 
sein,  die  als  bemerkenswertestes  Erzeupnis  der  französischen  Motorboots- 
industric  unser  Interesse  erwecken.  Die  Beschreibung  der  Motoren  fällt  hierbei 
durchaus  in  das  Gebiet  der  Landautomobile.  Der  Vollständigkeit  halber  sei 
in  Fig.  60  die  Darstellung  eines  Vicrzyliiiüer-Motors  der  Buchet'schen  Werke 
in  LevaHois-Perret  gegeben,  aus  der  man  unter  anderem  ersieht;  dafi  dte  zum 
Einbau  dienenden  Stützen  des  Gehäuses  noch  ein  gutes  StQclc  Uber  der  Lager- 
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mitte  liegen,  wodurch  der  Schwerpunkt  des  Bootes  unter  Erhöhung  seiner 
Stabilität  tief  zu  liegen  kommt. 

Große  Erfolge  haben  die  Franzosen  in  der  Konstruktion  der  Bootskörper 
zur  Erreichung  großer  Geschwindigkeiten  aufzuweisen  und  einer  der  be- 
deutendsten Bootsbauer,  von  dessen  Werft  in  Paris  in  den  fran- 
zösischen Sportblättern  weniger  wie  von  einem  technischen  Institut  als  viel- 
mehr wie  von  einem  Rennstall  gesprochen  wird,  istTellier.  Für  Renner  ver- 

« 


Rg.  61.  Jagdboot  Cormoran  von  Maurel  &  Prom. 

wendet  er  eine  elektromagnetische  Kupplung  als  Reversiervorrichtung,  zu 
welcher  ein  kleiner  vom  Motor  angetriebener  Dynamo  den  Strom  liefert.  Die 
Schraubenwelle  ist  durch  zwei  Cardan'sche  Gelenke  unterbrochen.  Tellier 
baut  Boote  mit  Vierzylinder-Motoren  von  8  bis  100  Pferdestärken  mit  Höchst- 
geschwindigkeiten bis  zu  30  Knoten.  Sehr  bekannt  ist  der  von  ihm  gebaute 
Renner  „Rolla  V"  des  Herrn  E.  Giraud;  das  Boot  hat  eine  Länge  von  12  m. 
Ein  anderes  Erzeugnis  seiner  Werft  ist  die  „Babouche"  des  Herrn  G.  Leys, 
die  schon  viele  Preise  gewonnen  hat;  sie  mißt  6,50  m  und  hat  bis  jetzt  alle 
Rekorde  für  die  See  gehalten. 

Jahrbuch  der  Automobil-Industrie.  23 
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Eine  andere  interessante  Konstruktion  ist  das  Jagdboot  »Cormoran", 
Flg.  61,  welches  von  einem  dreizylindrigen  Zweitaktmotor  Wolverine  (ameri* 
Icanisches  Fabrikat)  mit  einer  Geschwindigkeit  bis  zu  17  Kilometer  In  der 


Flg.  62—64.  Propotoenr  Anoviliie. 


Stunde  bewegt  werden  kann. 
Der  Bootskörper  ist  im  jähre 
1901  von  Maurel  &  Prom 
in  Bordeaux  gebaut  worden, 
tiat  eine  Länge  von  10  m 
und  ist  trotz  seiner  eleganten 
Linien  fQr  schwerste  Fahrt- 
bedingungen geeignet;  das 
Baumaterial  ist  pitch-pine 
und  Eichenholz. 

In  Frankieich  hat  man  auch  mit  spordichen  Veranslaltungen  fttr  Auto- 
mobilboote gute  Resultate  erzielt,  ein  Faktor,  der  als  Ansporn  der  betreffenden 
Industrie  viel  Gutes  gewirkt  hat  Dadurch  werden  Erfahrungen  gesammelt  und 
neue  Ziele  gesteckt. 

Im  Oktober  1902  fand  bei  Paris  ein  Motorboots-Rennen  über  37  Kilometer 
statt,  an  dem  sich  23  Boote  verschiedener  Klassen  beteiligten  und  das  einen  be- 
merkenswcitcfi  Rekord  aufstellen  konnte.  Ebensoviele  Teilnehmer  hatte  im  Juli 
1903  ein  Rennen  über  100  Kilometer  fn  Polssy,  die  dabei  erreichte  Höchstge- 
schwindigkeit betrug  22  Kilometer  pro  Stunde,  doch  war  der  Sieger  kein  Rennboot 
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Ein  besonders  wichtiges  sportliches  Ereignis  desselben  Sommers  war 
das  Rennen  von  Paris  bis  zum  Meer,  efaie  Dauerfahrt  von  310  KHomeler,  dfe 
auf  mehrere  Tage  eingeteilt  war,  und  die  «Mercedes*  mit  einer  Durdtsdinitfe- 
geschwindigkeit  von  31  Kilometer  in  der  Stunde  gewann.  Zur  Zeit  befindet 
sich  auf  der  Werft  von  Seyler  ein  Motor-Renner  von  100  PferdestBrlcen  im 
Bau,  der  sich  an  den  sahlreichen  für  1904  angeldlndigten  Rennen  be- 
teiligen wird. 

Zum  SchluB  mag  nodi  eine  sinnieiche  französische  Konstrulction  erwähnt 
werden»  die  der  Soci^t^  du  Propulseur  Amovible  geschätzt  ist  Die  An- 
ordnung eq;ibt  sich  aus  Fig.  62— 64.  Die  Schraube,  auf  einer  kurzen  Welle  mon- 
tiert, ist  am  unteren  Ende  eines  frei  am  Bootsende  herunterhängenden  Rohres 
gelagert  und  empfängt  ihre  Bewegung  von  der  Maschinenwelle  durch  Ver- 
mittlung einer  vertikalen  Zwischenwelie;  mit  Hilfe  konischer  Räder  kann  das 
vertikale  Rohr  eine  ganze  Umdrehung  machen  und  so  als  Steuer  sowohl,  wie 
auch  als  Umsteuervorrichtung  dienen;  diese  Anordnung,  die  wir  in  anderer 
Äu^^uil^ung  schon  einmal  angetroffen  haben  und  zu  der  wir  ein  weiteres  Ana- 
logon  bei  den  elektrischen  Booten  finden  werden,  wird  nicht  nur  für  schwere 
Trans]K>rtboote  verwendet,  bei  welchen  die  leichte  Demontierliariceit  einen 
großen  Vorzug  darstellt  sondern  auch  für  Rennzwecice,  wozu  sie  das  voll- 
stindige  Fehlen  alter  weiteren  AusrOck-  und  Steuereinrichtaingen  geeignet 
machen  soll. 

Englische  Yerbreiinungsinotorboott^ 

In  England  werden  Luxus-  und  Rennboote  ähnlich  wie  in  Frankreich  ge- 
baut; einige  Werfte  bauen  amerikanische  Motoren  ein,  andere  solche,  die  den 
Automobilen  nahestehen;  es  sind  dort  aucli  verschiedene  Systeme  eigener 
Viertaktkonstruktionen  ausgebildet,  auf  die  näher  einzugehen  wir  uns  leider 
infolge  des  schwachen  Interesses  der  dortigen  Firmen  an  derartigen  Publi- 
kationen außer  stände  sehen;  wir  beschränken  uns  deshaifcr  auf  ^lige 
interessante  Ausführungen  der  nicht  allein  für  diesen  Industriezweig  renom- 
mierten Firma  John  J.  Thornycroft  St  Co.  in  Chiswick, 

Dieselbe  hat  einen  von  Tagg  &  Sons  gebauten  Bootskörper  mit  den 
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maschinellen  Einrichtungen  versehen  und  dabei  ein  Luxusfahrzeug  von  großer 
Vollendung  geschaffen ,    welches  sich   im  Besitz  des  Königs    von  Eng- 


Fig.  67  IL  flBb  Motor  des  Thoroycrofl-Bootes  des  Kttn^  von  Bigland. 


Hg.  6S— 71.  Motorboot  des  Königs  von  England  von  T«gg  6t  Sons  and  J.  J.  Thomycraft  A  Co. 

land  befindet  Die  Abbildungen  Fig.  65  und  66  geben  Bilder  desselben,  Fig. 
67  bis  71  Zeichnungen  des  Bootes  und  seines  Antriebsmotors. 
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Die  Bootswandung  aus  Teak-  und  Cedemholz  besteht  aus  dreifacher 
Beplankung;  ihrer  Richtung  nach  verlaufen  die  äußeren  Planken  pwallel  zur 
Wasserlinie,  die  mittleren  diagonal  und  die  inneren  vertikal.  Die  Boots- 
dimensionen betragen:  Unge  über  alles  gemessen  9,75  m;  Breite  Iß  m.  Tiefe 
0^  RL  Der  Motor  ist  vierxylindrig  und  bietet  in  seiner  Konstruktion  keine 
Besonderhelten  gegenflber  bekannten  Automobil-Konstruktionen;  seine  Zylinder- 
bohrung ist  100  mm,  sdn  Hub  110  mm;  bei  einer  Oeschwindigkeit  von  900 
Umdrehungen  leistet  er  20  Pferdestärken.  Die  Einlaßventile  sind  selbsttätig; 
die  Regulierung^  geschieht  durch  Drosselung  des  Gemisches.  Die  Auslaß» 
Ventile  der  beiden  vorderen  Zylinder  haben  eine  Hemmung,  welche  sie  offen 
hfilt,  bis  die  Arbeitsleistung  des  Motors  beginnt;  auf  diese  Weise  fällt  die 
Kompression  der  beiden  Zylinder  fort  und  das  Anlassen  wird  erleichtert. 

Der  Petroleumbehälter  des  Bootes  faßt  beinahe  8Ü  Liter,  die  von  dem 
Hauptbehälter  durch  eine  Handpumpe  dem  kleinen  Behälter  /ugeftlhrt  werden; 
ersterer  befindet  sich  im  Vorderteil  des  Bootes,  letzterer  direkt  beim  Motor. 

Die  Geschwindigkeit  des  Bootes  befragt  bei  900  Tonren  10  engl.  Meilen, 
eine  Steigerung  der  Umdrehungszahl  auf  1300  läfit  die  Oeschwindigkeit  auf 
13  Meilen  anwachsen.  Die  elektrische  ZOndung  wird  durch  Akkumulatoren 
gespeist 

Der  Pelroieumverbrauch  des  Motors  beträgt  450  Gramm  pro  Pferdekraft 
und  Stunde,  so  daß  die  erwähnte  Kapazität  von  etwa  80  Liter  dem  Boot  einen 

Aktionsradius  von  60  engl.  Meilen  verleiht 

Nach  einer  Angabe  im  „Engineering"  (Juni  1903)  wiegt  die  gesamte  ma- 
schinelle Einrichtung  des  Bootes  mit  Schraube  und  gefüllten  Tanks  nur  250  k|^ 
während  eine  20pferdige  Kondensationsdampfmaschine  mit  Kessel  und  ent- 
sprechendem Brennstoff-  und  Wasservorrat  mehr  als  3  tons,  also  das  Zwölf- 
fache wiegen  würde. 

Entsprcciiend  groli  ist  die  Raumersparnis  des  angewendeten  Petroleum- 
motors, so  daß  eine  größere  Bequemlichkeit  und  eine  grötSere  Personenzahl 
ermöglicht  wird. 

Die  Thomycroftsche  Werft  stattete  mit  einem  sehr  ähnlichen  Motor  unter 
anderem  auch  ein  Rennboot  aus,  welches  beim  „Harmsworth  Cup* 
des  Jahres  1903  eine  Geschwindigkeit  von  17,7  Knoten  erreichte  und  im 
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„Yachtsmans  Cup"  siegte.  Das  Boot 
hat  eine  Länge  von  9,15  m  über  alles 
gemessen,  eine  grüßte  Breite  von 
1^  m  und  einen  grOfiten  Tiefgang 
von  0,64  m;  es  hat  seinen  größten 
Tiefgang  weit  vome  und  seine 
grOftte  Breite  weit  liinten.  Das  Heclc 
ist  nacii  liinten  weit  in  der  Wasser- 
linie verlängert,  um  einem  Empor- 
ragen des  iGeles  entgegenzuwirken; 
die  Stabilität  des  Bootes  ist  so 
groft,  daß  bei  ganz  knappen  Wan- 
dungen mit  voller  Geschwindigkeit 
keine  Neigung  der  vertikalen  Axe 
zu  bemerken  war. 

Endlich  sei  noch  ein  anderes 
englisches  Rennboot,  der  „Napier" 
(Fig.  72)  erwähnt,  der  den  Harms- 
worth Cup  von  1903  gewann  und 
22  Knoten  max.  Gescliwindigkeit 
erreiclit  hat;  sein  Erbauer  ist. 
Edge  6i  Co.  in  Birmingham;  be- 
sonders hervorzuheben  ist,  daß  er 
zwei  Zwedcen  dienen  kann.  Unter 
gewöhnlichen  Umstanden  stellt  er 
ein  Vergnttgungsboot  dar,  welches 
15  Personen  tragen  kann,  läßt  sich 
aber  sehr  schnell  in  ein  sehr  voll- 
kommenes Rennboot  umwandeln. 
Seine  Länge  ist  12,2  m  und  sein 
vierzylindriger  Napier-Motor  leistet 
bei  800  Umdrehungen  75  Pferde- 
Stärken.   Der  Bootskörper  ist  aus 


e 
O 


M 

•a 

■xl 

c 
o 
> 

w 

'cL 
« 
Z 


o 

o 

c 

oe 


Digltized  by  Gopgle 


360 


(Napilta-)  Dampimotorbootc. 


Stahlblech  und  hat  eine  Verdrängung  von  1^  tons;  er  wird  durch  eine  BrOdce 
aus  Leinenstoff  auf  Metallgestell  verdeckt 


(N^»hto-)  Dampfinotorboote. 

Als  eine  Kraftmaschine,  welche  zwischen  den  Motoren  mit  flflsslgen  Brenn- 
stoffen und  den  Dampfmaschinen  steht  und  so  den  Ot>ergang  zu  letzteren  bilden 
kann,  charakterisiert  sich  der  Naphtamotor  System  Escher  Wyss  &  Cie 


■WNUMOTON 
ZÜNiCH 


Fig.  73.  NapMiinotor  System  Escber  Wyn  6t  Cie.,  ZSrich. 

ZDrich.  Sein  Kraftmittel  ist  zwar  Naphta,  aber  die  Art,  wie  dasselbe  als  Naphta- 
dampf  wirksam  gemacht  wird,  ist  der  Dampfmaschine  entlehnt,  und  die  überaus 
Sinnreiche  Konstruktion  dieses  Motors  bewirkt.  daA  er  in  gewissem  MaBe 
sich  die  Vorteile  beider  Gattungen  zu  eigen  gemacht  hat 

Naphta  wird  aus  einem  Behälter  in  eine  Kupferrohrschlange  gepumpt^  welche 
den  Kessel  bildet  und  auf  16  Atm.  Druck  geprQft  ist;  die  hier  erzeugten  Dflmpfe 
speisen  aus  einer  Nebenleitung  den  Brenner  und  aus  der  Hauptleitamg  drei 
vertikale  einfach  wirkende  Zylinder,  welche  um  je  180*  gegen  einander  ver- 
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setzt  auf  die  Hauptwelle  wirken  und  nach  deren  Verlassen  die  Dämpfe  wieder 
zu  flüssigem  Naphta  kondensiert  werden. 

Die  konstruktive  Ausgestaltung  dieses  Gedankens  Ist  aus  der  Zeichnung 
Figur  73  erstehtlich.  Das  GeMUise  M  umhOltt  die  Rohrschlange,  welche  aus 
der  Leitung  H  gespeist  wInL  Die  Naphtadlmpfe  verlassen  dieselbe,  nachdem 
sie  als  FIflssigkeit  oben  eingetreten,  durch  die  äußeren  Windungen  hinunler- 
getangt  nnd  dann  durch  die  inneren  wieder  emporgestiegen  sind,  durch  ein 
vertikal  nach  abwärts  führendes  Rohr,  von  welchem  eine  Nebenleitung  nach 
dem  ln|ektor  N  führt;  in  diesem  saugen  die  aus  einer  feinen  Öffnung  aus- 
tretende Dämpfe  ein  regulierbares  Luftquantum  aus,  welches  dem  Hauptbrenner 
K  zugeführt  wird;  neben  diesem  ist  ein  Hilfsbrenner  L  angeordnet,  welcher 
direkt  vom  Tank  aus  durch  eine  Handpumpe  mit  Naphta  gespeist  werden  kann, 
um  den  Kessel  anzuheizen.  Der  Betriebsdampf  füllt  zuerst  den  Schieberkasten 
an,  in  welchem  drei  Flachschieber  von  einer  dreimal  gekröpften  Welle  an- 
getrieben werden;  dieselbe  empfängt  ihre  Bewegung  von  der  Hauptwelle 
dufch  Übertragung  mit  einem  dazwischenliegenden  Zahnrad;  die  Schieberwctie 
kann  durch  das  Handrad  B  mit  Hiife  euies  Zahnkranzes  in  itirem  Verii^iitnis 
zur  Hauptwelle  so  verstellt  werden,  daß  dadurch  Vor-  und  Rückwärtsgang 
sowie  jedeOeschwindigkeitsanderung  und  Stoppen  bewirkt  wird.  Ein  Manometer 
E  dient  zur  Kontrolle  des  Dampfdruckes  im  Schieberraum  und  ein  Sicherheits- 
ventil D  entUlBt  denselben,  wenn  er  zu  groß  werden  sollte  nach  dem  Raum  A 
In  diesem  sind  unmittelbar  unter  den  Schiebern  drei  ZylinderbQchsen  durch 
Verschraubung  aufgehingt  Die  Rollen  sind  an  den  am  Ende  kugelig  geformten 
Pleuelstangen  durch  ein  eingesetztes,  entsprechend  ausgehöhltes  Paßstück  be- 
festigt, welche  Verbindung  den  Kolbenbolzen  ersetzt  und  wirken  ohne  Kreuz- 
kopf direkt  auf  die  Kurbelachsc.  Der  ganze  Raum  A  mit  Zylinder,  Kurbelachse 
und  Welle  ist  in  ein  Geh.luse  eingekapselt,  in  welches  die  Schieber  den  Aus- 
puffdampf leiten,  welcher  dann  durch  das  Rohr  Q  in  eine  außenbords  liegende 
Kondensationleitung  und  aus  dieser  in  flüssiger  Form  in  den  Naphtabehälter 
zurückgelangt  An  Armaturen  besitzt  der  Motor  noch  eine  Brennstoffpumpe  F 
mit  <flrelctem  Exzenterantrieb  von  der  Hauptwelle;  diese  saugt  Naphta  aus 
dem  Tank  und  drflckt  e&  dem  Kessel  zu.  Die  Leitungen  vom  Motor  zum 
Naphtabehälter  liegen  alle  außen  an  dem  Schiffsiand  unter  der  Wasseriinie  und 
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der  Behälter  selbt  steht  im  Vorderteü  des  Bootes,  durch  eine  diagonale  Schott- 
wand vom  Passagierraum  getrennt,  deren  Diditigkeit  dadurch  dauernd  kontrolltert 
wird»  daB  der  von  ihr  abgegrenzte  Raum,  in  welchem  der  Tanit  steh^  mit 
Wasser  gdttllt  ist;  auf  diese  Weise  ist  die  Sicheiheit  während  der  Fahrt  genügend 
gewahrleistet  da  nirgendwo  im  Boote  nach  Fallen  des  Behfllteis  offenes  Naphta 
vorhanden  ist  «in  Faictor,  der  namentiich  bei  den  frOher  herrschenden  Ängstlichen 
Vorurteilen  gegenDber  Naphta  schwer  ins  Gewicht  fiel 

Daft  ein  derartiger  Motor  vor  anderen  Systemen  große  Vorteile  besitzt 
liegt  auf  der  Hand.  Er  verwendet  ein  leicht  flüchtiges  Kraftmittel  und  kann 
so  mit  einem  viel  kleineren  Kessel  auskommen  wie  eine  Wasserdampfmaschine, 
deren  OVonomie  er  durch  Kondensierung  des  Auspuffs  zum  mindesten  gteich- 
kommt.  Ua  er  Wasser  weder  als  Speise-  noch  als  K nfilwasser  benötigt  so  ist 
er  auch  in  Salzwasser  von  etwaigen  mitgeführten  Wasservorräten  unabhängig. 
Vor  den  Explosionsmotoren  hat  er  das  ruhigere  Arbeiten  ohne  plötzliche  Kraft- 
entfaltung voraus,  was  ein  Schwutigiad  überflüssig  macht,  und  ferner  die  der 
Dampfmaschine  ebenbürtige  Leichtigkeit  des  Anlassens  und  Unempfindlichkeit 
gegen  schlechte  Behandlung.  So  hat  Verfasser  eine  Pleuelstange  eines  Naphta> 
molors  gesehen,  welche  an  ihrem  kugeligen  Ende  um  etwa  ein  Drittel  der 
ganzen  LInge  durch  VerschlelB  geharzt  war,  und  es  hat  dann  doch  noch  des 
AusschleiBens  des  Stangenkopfes  bis  zu  dessen  Aufstoßen  auf  den  unteren 
Gehäusedeckel  bedurft  damit  d»  Klopfen  den  Bootsinhaber  darauf  aufmerk- 
sam machte,  daß  etwas  nicht  in  Ordnung  sei.  Zu  erwähnen  ist  femer  die 
Sicherheit  gegen  Kesselexplosionen;  die  ziemlich  engen  Kupferrohre  bieten 
bereits  bei  geringer  Wandstärke  eine  genügende  Siclicrhcit  gegen  Platzen. 
Da  der  Brenner  aus  der  Dampfleitung  gespeist  wird,  so  ist  die  Stärke  der 
Flamme  dem  in  Kessel  vorhandenen  Naphta  proportional,  und  die  Flamme  er- 
lischt, sobald  durch  irgend  eine  Störung  der  Kessel  keine  Flüssigkeit  bekommen 
hat.  Es  wird  also  niemals  der  Fall  eintreten  können,  daß  die  leere  Rohrschlange 
der  Heizflamme  ausgesetzt  wird  und  durchbrermt  Ein  sofortiges  Reagieren 
der  Leitung  auf  veränderte  Flammenstellung  ist  ein  weiterer  Vortdl  des  Naphta- 
dampfes  und  des  geringen  Kesselvolumens. 

Das  Anlassen  des  Motors,  welches  durch  einfaches  S^isen  und  Ent- 
zanden  des  Nebenbrehners  L  geschieht  erfordert  Iceinen  anderen  als  den 
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Betriebsbrennstoff  und  kann  in  der  kürzesten  Zeit  geschehen,  da  der  Kessel- 
Inhalt  nicht  viel  mehr  als  ein  Liter  betragt  und  aobald  der  Drude  von  4  bis 
5  Atra.  erreicht  isl;  der  Injektor  und  damit  der  Hauptbrenner  in  Tätigkeit  treten 
kann;  dann  ist  aber  das  Boot  auch  schon  fahnbereit  und  alles  Qbrige  besorgt 
der  Motor  selbsttätig,  so  daß  die  Tätigkeit  des  Heizers  ohne  Einfluft  auf  den 
Betrieb  ist  Der  Verbrauch  an  Brennstoff,  welcher  naturgemSft  nur  im  Brenner 
stattfinde!^  soll  etwa  QßVgpn  Pferdekraft  und  Stunde  betragen.  Außer  mit 
Naphta  vom  spezifischen  Gewicht  zwischen  0,68  und  0,7  kg  ist  es  auch  angängig, 
den  Motor  mit  anderen  Brennstoffen,  etwa  mit  Benzin,  zu  betreiben.  Die  Boote 
können  in  ihren  Reservoirs  Naphta  für  20  bis  30  Volldampfstunden  mit  sich 
führen.  Ein  Nachteil  dieser  Naphtarnotore  liegt  aber  darin,  daß  es  nicht  vor- 
teilhaft ist,  dieselben  für  große  Leistungen  auszuführen.  Die  Dimensionen  und 
Gewichte  werden  dann  unzulässig  groß,  und  so  beschränkt  sich  die  Firma 
auf  drei  Typen  von  2,  4  und  6  Pferdestärken.  Für  Zwecke,  wo  die  übrigen 
Eigenschaften  des  Systems  ausschlaggebend  waren,  hat  man  wohl  auch  zwei 
sechspferdige  Naphtamotore  miteinander  vereinigt,  doch  wird  man  im  allgemeinen 
fUr  solche  Maschinenstarken  amleren  Motorgattungen  den  Vorzug  geben. 

Diese  Boote  werden  von  der  Züricher  Firma  sdion  seit  1888  fabriziert 
und  dank  ihrer  Zuverlässigkeit  haben  sie  die  verschiedenartigsten  Verwendungen 
gefunden.  Im  Jahre  18912  wurde  ein  solches  an  Bord  &  M.  Schiff  .Baden" 
als  Beiboot  verwendet;  ebensolche  hat  das  Depeschenboot  »Sleipner*  und 
5.  M.  Yacht  »Hohenzollem*. 

Die  deutsche  Sudpolarexpcdition  führte  zwei  solche  Naphtatwote  mit  sich 
und  auch  als  Hilfsmotore  für  Segelboote  sind  sie  durchaus  verwendbar.  Die 
dazugehörigen  Bootskörper  werden  ebenfalls  von  Escher  Wyss  angefertigt  und 
zwar  aus  Holz,  Stahl  oder  Aluminium.  Für  Holzboote  bevorzugt  die  Firma 
die  diagonale  Beplankung  scharf  aufgepaßt  ohne  Ausfüllung  der  Zwischen- 
räume. 

Was  die  Aluminiumboote  betrifft,  so  hat  die  Firma  mit  solchen  -  gegen- 
Ober  den  zahlreichen  mibglückten  Versuchen  anderer  --  nennenswerte  Erfolge 
zu  verzeichnen.  Wahrend  man  nämlich  die  Erfahrung  gemacht  hatte,  daß 
Aluminium  im  Seewasser  veriiaitnismaftig  schnell  zerstört  wird,  laufen  solche 
Boote  der  Schweizer  Firma  ohne  Beschädigung  schon  Ungere  Zeit  Es  ist 
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(NaphU-)  Dampfidotorboole. 


bei  der  Konstruktion  derselben  aber  stets  darauf  Bedacht  genommen  worden, 
an  den  vom  Salzwasser  bespülten  Stellen  des  Bootes  keine  anderen  Metalle 
mit  dem  Aluminium  in  Berührung  zu  bringen.  Es  scheinen  demnach  elektrische 
Ströme  mit  elektrochemischen  Zersetzungsprozessen  zu  sein,  welche  die  zer- 
störende Wirkung  ausüben  und  denen  wirksam  entgegenzuarbeiten  auf  diese 


Fig.  74.   Salon-Naphtaboot  „Hansa"  für  20   25  Personen. 
(Tiefgang  0,65  Meter.) 

Weise  gelungen  ist.  Der  große  Vorteil  dieses  leichten  Metalls  für  Beiboote, 
Rettungsboote  etc.  ist  ohne  weiteres  klar;  außerdem  aber  besitzt  Aluminium  die 
Annehmlichkeit,  daß  im  Falle  einer  Undichtigkeit  einfaches  Aufnieten  einer 
dünnen  Aluminiumplatte  auf  die  Außenwand  genügt,  um  dieselbe  zu  dichten. 
Wenn  nun  gar  die  Transportfähigkeit  eines  Bootes,  zerlegt  in  Trägerlasten,  etwa 
nach  einem  kolonialen  Binnensee  verlangt  wird,  so  eignet  sich  hierzu  Aluminium  als 
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Bootsmaterial  ganz  hervorragend.  So  ist  fm  Jahre  1895  nach  den  ersten  Ver- 
suchen mit  Aluminiumbooten ,  welche  der  Fürst  zu  Wied  im  Mittelmeer 
angestellt  hatte,  ein  zerlegbares  Aluminiumkanunenbuot  tur  die  holländische 
Regierung  gebaut  worden,  welches  zur  Verwendung  auf  dem  Tobasee  im  Innern 
von  Suin^a  dienen  soll.  Dasselbe  ist  in  TrSgerlasten  von  je  70  kg  zeriegbar 
und  dyrch  Verschrauben  zusammenzusefzen.  Es  hat  eine  Unge  von  12  m 
und  eine  Breite  von  2  m  und  ist  ganz  aus  Aluminium  gebaut  mit  Ausnalime 
eines  Scliutzpanzers,  der  Naplitareservoir  und  Masctiine  umgibt  und  aus  8  mm 
dickem  Nickelstahlblech  besteht  Die  Antriebsmaschine  besieht  aus  zwei  je 
sechspferdigen  Naphtamotoren  und  das  Boot  erreicht,  bemannt  mit  28  Soldaten» 
beladen  mit  Ni^htavorrat  für  350  km  und  einer  3fi  katibrigen  Hotchkift- 
Schnellfeuerkanone,  eine  Geschwindigkeit  von  15  km. 

Eine  der  elegantesten  Ausführungen  zeigt  die  Abbildung  74,  das  Salon- 
boot „Hansa**,  ein  Bootstyp,  der  von  der  Firma  schon  häufig  gebaut  worden 
ist.  Dasselbe  erreicht  mit  einem  sechspferdigen  Naphtamotor  eine  Geschwin- 
digkeit von  12  km  und  besitzt  Kajüte  mit  Schlafeinrichtung,  Küche,  Toilette  — 
kurz,  alle  Einrichtunßen,  deren  man  für  längere  Touren  bedarf. 

Zahlreiche  andere  Boote  mit  diesem  Antriebsmotor  iiaben  die  Züricher 
Werft  verlassen,  von  denen  noch  zwei  Stahlbootc  fUr  die  nissische  Regierung 
erwähnt  seien,  welche  bei  fast  14  m  lünge  nur  einen  Tiefgang  von  0.35  m 
besitzen  und  durch  zwei  Tarbinenschrauben  angetrieben  werden. 

(WaNHer^)  Dampftnotorboote. 

Dampimotorboote  von  Dimensionen,  wie  sie  in  den  Rahmen  dieser  Arbeit 
fallen,  werden  als  Beiboote  der  Kriegsschiffe,  die  alle  mit  solchen  ausgerüstet 
sind,  dann  auch  bis  zu  den  kleinsten  Ausführungen  als  Fluß-  und  Seeyachte« 
verwendet.  Den  Hauptanteil  an  dem  Fortschritt  dieser  Industrie  haben  aber  die 
kleinen  Dampfer  für  kommerzielle  Zwecke  i;chabt.  Der  Bau  derselben  wird 
gelegentlich  von  den  bekannten  großen  WerftLn  getätigt;  als  Spezialarfikel 
aber  werden  sie  in  Deutschland  von  der  Datupfboot-  und  Masi:iiiiieiifabrik 
R.  Hültz  in  Harburg;  gebaut,  die  faßt  ausschlicLMich  solche  produziert. 

Was  die  Konstruktion  des  Kessels  betrifft,  su  besteht  die  Aufgabe  darin, 
in  den  vorhandenen  geringen  Raum  einen  Kessel  einzubauen,  der  trotz  geringem 
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Gewicht  große  Leistungsfähigst  besitzt  Letztere  Fordenuig  verlangt  große 
IMcfUtehe  bei  nicht  zu  großem  Wassergehalt;  es  ist  also  daraitf  la  sehen, 
daß  das  Feuer  die  Kesselwand  an  möglichst  großen  Flächen  berflhrt  ohne 
daß  dadurch  das  Volumen  des  Wasserraumes  allzusehr  veisroßert  wird.  Die 
syllndrigen  Teile  des  Kessels  wird  man  von  nicht  zu  großem  Durchmesser 


tu». 


Fig.  75.  Zylinderkessd  mtt  Tttckkebrcn<ter  Flwnne  von  R.  Holti. 

wählen,  um  dadurch  in  der  Lage  zu  sein,  ihre  Wandstärke  gering  zu  halten, 
was  im  Interesse  der  Leichtigkeit  Hegt. 

Bekanntlich  erzielt  man  grüße  geheizte  Oberflächen  durch  Ver^'endung 
von  Feuerrohr-  oder  Vvasserruhrltesseln;  beim  ersteren  streicht  die  Flamme 
durch  ein  oder  mehrere  Rohre,  die  irgendwie  die  WasserfQllung  des  Kessels 
durchziehen;  l>ei  letzterem  ragen  umgekehrt  mit  dem  Wasserraum  in  VertHndung 
stehende  Rohre  in  die  Flammen. 

Ein  fOr  ideine  Boote  vorzugsweise  verwendete  Konstrulctiou  eines  Feuerrohr- 
kessels zeigt  Figur  75;  derselbe  reicht  aus  fOr  Kessel  von  6  bis  30  qm  Heiz- 
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flXche.  Das  Rohr  liegt  in  einem  sogenannten  FlammiDlir  Im  Innern  des 
zylindrischen  KessellcOrpers;  die  Heizgase  treten  beim  Verlassen  derselben  In 
eine  durch  Chamottewand  begrenzte  Wendeicammer,  kehren  um  und  nehmen 
nun  ihren  Weg  durch  die  den  Wasserraum  durchziehenden  Heizrohre  in  den 
Kamin.    Dieser  Kessel  soll  eine  groAe  Dauerhaftigkeit  besitzen  und  wird 


Hg.  76.  Wasserrohrkessel  System  Holtz  von  20  qm  Heizfläche. 


infolgedessen  fast  überall  da  verwendet,  wo  nicht  besonderer  Wert  auf  geringes 
Gewicht  und  Kauinersparnis  gelegt  wird. 

Der  am  meisten  für  kleinere  und  leichte  Boote  verwendete  Kesseltypus 
bt  aber  der  Wasserrohrkessel  und  diese  werden  von  R.  Holtz  nach  besonderen 
Konstruktionen  ausgefQhrU  von  denen  einige  in  den  Abbildungen  Figur  76  bis 
79  dargestellt  sind. 

Der  Holtzache  Wasserrohrkessel  besteht  aus  einer  dem  Feuer  zunächst 
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gelegenen  Anzahl  Rolirc,  die  irgendwie  mit  dem  darüber  gelegenen  zylindrischen 
Teil  des  Kessels  verbunden  sind.  Fissur  76  zeigt  dies  in  der  einfachsten 
Auslührung.  Die  sciiräg  liegenden  Rohre  munden  an  beiden  Enden  in  Wasser- 
kammern»  welche  mit  dem  Oberkessel  in  Verbindung  stehen.  Die  Wasser- 
kammem  haben  als  Außere  Begrenzung  eine  gewOlbte,  fast  muschelfOimige 
Platte,  welche  durch  mehrere  Slebbolten  abgestatzt  und  an  den  Rändern  auf- 
geschraubt Ist  Diese  schmiedeeiserne  Platte  kann  entsprechend  der  Absiebt 
des  Erfinders  insofern  gewissermaßen  als  Sicherheitsventil  dienen»  als  dieselbe 
bei  Oberachreiten  des  zulässigen  Druckes  nicht  plötzlich  abplatzen  wird, 
sondern  es  werden  zunächst  eine  oder  zwei  Schrauben  reißen,  und  nur  an 
der  so  entstandenen  undichten  Stelle  wird  Wasser  austreten  können.  Durch 
die  Neigung  der  Rohre  wird  die  Wasserzirkulation  aufrecht  erhalten  und  Rohr- 
system sowie  Oberkessel  von  den  Heizgasen  umspült.  Die  Konstruktion  wirkt 
durch  Verbreiterung  des  unteren  Teiles  auf  eine  tiefe  Schwerpunktslage  des 
Kessels  hin.  Eine  Ausführung  für  die  doppelte  Heizfläche,  iiiinilich  40  qin. 
zeigt  Figur  77.  Hier  sind  zwei  derartige  Vereinigungen  vuu  Feuerrohren  und 
Kessel  als  Doppelkessel  nebeneinander  gestellt;  zwischen  beiden  befindet  sich 
eine  Chamottewand.  In  dem  von  den  abziehenden  Heizgasen  durchstrichenen 
Raum  Aber  dem  Kessel  liegt  eine  Rohrschlange,  ein  Oberhitzer,  welchen  der 
aus  den  Domen  entnommene  Dampf  zu  passieren  bat,  wobei  er  Überhitzt  wird. 
Damit  der  Dampf  vor  seiner  Entnahme  aus  dem  Kessel  schon  getrocknet 
ist,  tragt  letzterer  einen  Dampfdom,  in  welchen  der  Dampf  durch  ein  be- 
sonderes Rohr  geführt  wird,  während  ein  anderes  denselben  vom  dem 
höchsten  Punkte  zur  Fortleitung  entnimmt.  Nach  Angaben  von  E.  Misch 
ist  die  Dampfentwickjung  dieser  Kessel  eine  derartig  rege,  daß  20  Minuten 
nach  dem  Anheizen  schon  genügend  Dampf  vorhanden  ist,  um  die  Maschine 
angehen  zu  lassen.  Ganz  besonders  kommen  die  Vorteile  der  Wasserrohre  bei 
der  Konstruktion  Fig.  78  u.  79  zur  Geltung,  welche  mit  hcingeiulen  Fieldrr>hreii 
ausgeführt  ist.  Dieselben,  welche  am  unteren  Ende  geschlossen  sind  unil  im 
Inneren  Einsteckrohren  enthalten,  gehen  von  dem  /ylindrigen  Oberkessel  schr;ig 
nach  beiden  Seiten  nach  abwürt.s  und  lassen  Raum  für  einen  ausgedehnten  Rost, 
indem  sie  zugleich  dem  Feuer  große  Heizfläche  bieten.  Der  Ober-Kessel  ist 
durch  Mannlöcher  in  den  Böden  zugänglich  gemacht  Diese  Konstruktion  ist 
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durch  ihr  geringes  Gewicht  und  hohe  Leistungsfähigkeit  ganz  besonders  für 
leichte,  flachgehende,  schnelllaufende  Boote  geeignet 

Die  mit  diesen  Kesseln  zu  betreibenden  Boots-Maschinen ')  werden  von 
R.  Holti  in  den  Stflricen  von  3  bis  ISO  PS.  ausgeführt  und  zwar  enisprecliend 


Fig.  78  u.  79.  WasMrroliilteaNl  mit  hingenden  PtddfShren. 


den  jeweiligen  Bedingungen  nach  verschiedenen  Modellen.  FOr  die  kidnsten 
Boote  genttgt  eine  einzylindrige  Hochdruckmaschine,  deren  Bedienung  die  ein- 
fachste ist  Eine  Steigerung  der  Maschinenstarke  macht  die  Verwendung  zweier 
Zylinder  nOti^  die  zunächst  Ober  einander  so  angeordnet  werden,  dafi  sie  auf 
eine  Kurbel  wirken,  und  zwar  als  Compoundmaschine,  da  der  im  oberen 

■)  Als  Quelle  für  die  folgende  Beschreibung  diente  die  Besprechung  der  R.  IMtiMien 
FabrilMle  von  E.  Misch  im  »SchMlMa*  100%  erginzt  durch  MHteifamgen  der  Firma. 
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Zylinder  verwendete  Dampf  dann  im  unteren  Zylinder  welter  expandiert;  ein 
Typus,  der  viel  für  kleinere  Zweischraubenboote  verwendet  wird.  Die  zwei- 
kiirbelige  Compoundmaschinc,  bei  welcher  also  die  beiden  Zylinder  nebenein- 
ander arbeiten,  ist  die  am  meisten  veru'endungsfählge  und  findet  überall  da 
Anwendiinp;,  v  i  kern  besonderer  Wert  auf  geringen  Tiefgang  und  groL^c  Fahr- 
geschwiiidigkt^ii  gelept  zu  werden  braucht,  während  man  bei  kleineren  sehr 
leichten  und  schnellen  Fahrzeugen,  bei  denen  die  Geseliwindigkeit  eine  große 
Rolle  spielt,  die  Dreifach-Expansions-Maschine  bevorzugen  wird.  Die  hierfür 
gebrauchlichste  Anordnung  zeigt  Tafel  I,  nach  welcher  der  Hochdruck-Zylinder 
in  zwei  geteilt  aber  dem  Mittel-  und  Niederdruckzylinder  angebracht  ist;  «fie 
beiden  Kurbeln  bilden  einen  rechten  Winkel  und  erhalten  beide  bei  Inbetrieb- 
setzung durch  die  Teilung  der  Hochdruck^lmder  Dampf,  was  dem  Boote 
eine  hohe  Manövrierfähigkeit  verleiht,  die  in  den  meisten  Verwendungsfällen 
verlangt  werden  mufi. 

Die  dargestellte  Konstruktion  ist  auch  für  andere  Mehrzylinder-Typen 
leichter  Konstruktion  der  Werft  im  Prinzip  maßgebend. 

Die  Zylinder  ruhen  auf  Säulen,  welche  durch  Querfrager  verbunden  sind; 
auf  diesen  sind  die  (jlcithnlnien  vcrsciiraubt;  der  Kondensator  wird  bei  dieser 
leichten  Ausführung  gesondert  aufgestellt,  lifi  schwereren  Maschinen  erfolgt 
der  Antrieb  der  Nebenmechanismen  von  einer  am  Wellenende  befindlichen 
Kurbel,  oder  durch  Balanciers,  hei  diesen  ScIuielUäufera  jedoch  von  einer 
durch  Schnecke  und  Schneckenrad  getriebenen  Querwelle.  Dieselbe  treibt  die 
zur  Maschine  gehörigen  Pumpen  mit  einer  Umdrehungszahl»  welche  gleich 
einem  Sechstel  derjenigen  der  Hauptmaschine  is^  wodurch  dieselbe  ruhig  und 
sicher  funktioniert 

Die  Regulierung- dieser  Maschinen  bis  zu  100  RS.  geschieht  von  Hand 
durch  Drosselung  der  Dampfzufuhr  vor  Eintritt  in  die  Hochdruckzylinder. 
Hoch-  und  Mitteldruckzylinder  werden  durch  Kolbenschieber,  der  Niederdruck- 
Zylinder  durch  Flachschieber  gesteuert,  was  sich  auch  bei  größeren  Maschinen 
stets  bewährt  hat  Dies  ermöglicht,  daß  so  wie  zwei  Kolben  auf  einer  Stange 
sitzen,  auch  zwei  Schieber  von  derselben  Spindel  —  mit  einer  Abkröpfung 
derselben  auf  dir  Seite  des  Niederdruckzyünders  —  bewegt  werden. 

Die  Umsteuerung  der  Maschine  wird  bei  schweren  Konstruktionen  und 
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Kaadampfern  allgemein  durch  Kulissen  bewirkt;  hier  finden  wir  ab«r  tant 
eigene  Holtz'sche  Reversiervorrichtimg  mittels  SchraubenhDlse»  welche  «if  die 
einfachste  Welse  beide  Steuerungsseiten  beeinftuBt;  um  dies  zu  ennöglichen, 
ist  die  Steuerung  der  Mitleidnickseite  durch  Hebelflbersetzung  einem  Exienter 
Dbertfagen,  welcher  dicht  neben  dem  die  Niederdnickseife  bedienenden  sitsL 
Die  Einzelheiten  dieser  Einrichtung  sind  —  an  Hand  der  Fig.  80  — 
folgende. 


Fig.  80.  Holtz'sche  Schrauben-Umsleuer-Vorrichtung. 


Auf  dem  stark  eingedrehten  Wellenrade  sitzt  eine  in  der  Läoig^rfchtung 

verschiebbare,  bei  der  Umdrehung  aber  durch  zwei  Federketle  b  mitgenommene 
Büchse  c;  diese  trägt  auf  ihrer  Außenseite  drei  steile  Schraubengänge  a,  welche 
in  entsprechend  geformte  Vertiefungen  des  Exzeiiterkorpers  d  passen.  Beide 
Fxzenter,  ebenso  wie  die  Kurbeln  um  W  gegeneinander  versetzt,  bilden  ein 
Stück  und  sind  durcii  Verschrani)ung  gegen  seitliche  Verschiebung  festgehalten, 
so  daß  eine  Bewegung  der  liüchse  c  nach  rechts  nur  eine  Verdrehung  der 
Exzenter  um  die  Steignng  der  Sclirmibengange  bewirkt,  welche  180"  weniger 
dem  doppelten  Voreilungswinktl  entsprechen  muß,  um  dadurcti  die  Oampf- 
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Verteilung  auf  eine  Umkehr  des  Drehsinns  der  Maschine  einzustellen.  Der 
Untsteuerheb«],  welcher  sich  dem  Masch!  tifsteti  zur  Hand  In  der  NShe  des 
Drosselventils  befinde^  wirkt  durcli  zwei  kleine  Helwl  0  auf  Versteltung  der 
BDchse.  Die  ganze  Vorrichtung  dQrfte  fDr  kleine  Maschinen  wesentliche  Vor- 
zöge gegenüber  der  sonst  vielfach  üblichen  Kulisse  besitzen.  Die  von  der 
Höllischen  Werft  für  schwerere  Modelle  angewendete  Umsteuerung  ist  die 
fOugfsdie;  dieselbe  ist  bekanntlich  ebenfalls  sehr  einfach,  doch  lassen  sich 
die  Antriebshebel  nicht  v/ie  bei  der  vorstehenden  Iflngsschiffs  anbringen. 

Kleinere  Boote  können  einer  Zirkulationspumpe  für  die  Kondensation 
entraten,  wenn  man  sie  mit  einem  Durchströmkondensator  versieht,  dessen  Ein- 
strömleitung nach  vorn  und  dessen  AiisstrOmleitung  nach  hinten  mit  der 
Bordwand  so  verbunden  ist,  daß  die  Bewegung  des  Fahrzeuges  den  Durchfluß 
des  Wassers  bewirkt.  Für  größere  Boote  wird  sich  auf  Flüssen,  wo  gutes 
Speisewasser  vorhanden  ist,  die  Einspritzkondensation,  sonst  die  Oberflachen- 
kondensation empfehlen. 

Der  Raumbedarf  auch  der  größeren  Dampfmaschinen  dieser  Type  ist  — 
vom  Kessel  abgesehen  —  verhältnismäßig  gering.  So  sind  z.  B.  die  Dimensionen 
der  auf  Tafel  I  abgebildeten,  welche  bei  400  Touren  80  Pferdestärken  zu  leisten 
vermalt  folgende: 

Durchmesser  der  beiden  Hochdruckzylinder  je  9S  mm 
»      ,    des  MitteMruckzylinderd  210  , 

n       m      m  Niederdruckzyllnders  320  » 

.  Kolbenhub  180  » 

Dieselbe  bedeckt  einen  Raum  von  noch  nicht  ganz  1,5  qm  und  hat  eine 
Höhe  von  1,5  m. 

Von  der  großen  Anzahl  der  von  der  Holtz'schen  Werft  gebauten  Rf)nts- 
typen  können  wir  uns,  dt*m  Zwecke  der  Abhandlung  entspreclieiid,  nur  mit 
einigen  der  kleineren  besch'iftigen,  die  cirngennaBcn  einen  Überblick  über  die 
Verwendbarkeit  der  kleinen  und  mittleren  Dampfboote  geben.  Fins  der  kleinsten 
zeigt  Figur  81;  dasselbe  besitzt  nur  2,6  cbm  Wasserverdrängung  und  hat  eine 
Länge  von  7,5  m  und  eine  Breite  von  1,7  m  bei  0,6  m  größtem  Tiefgang. 

Solche  Boote  werden,  wenn  sie  sehr  billig  wuden  sollen,  aas  Holz  und 
zwar  das  Gerippe  aus  Eichen,  die  Beplankung  aus  Kiefern-  oder  Larchenbolz, 
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je  nach  Erfordernis  kupfer-  oder  zinkfest  ausgeführt.  Die  hierzu  gehörige 
Maschinenanlage,  beginnend  mit  wenigen  Pferdestärken,  ist  sehr  einfach 
und  besteht  meistens  aus  einer  einzylindrigen  Hochdruckmaschine;  die 
in  Figur  82  dargestellte  hat  eine  Bohrung  von  80  mm  und  100  mm  Hub. 


Fig.  81.    Kleinstes  Üampfboot  von  R.  Holtz. 

hergestellt  und  erhalten  von 

12  m  Länge  an  auch  schon  Compoundmaschincn  mit  Kondensation,  womit  sie 

in  der  Geschwindigkeit  bis  auf  10  Knoten  kommen;  auch  hinsichtlich  des 


Comforts  wird  die  Ausführung  dann  eine  wesentlich 
vollkommenere;  wir  finden  Kajüte  und  Sonnendach, 
welch  letzteres  sich  bei  Dampfbooten  hinter  dem 
Schornstein  des  ausgeworfenen  Rußes  halber  immer 
empfehlen  dürfte. 

Als  nächstgrößere  Type  wird  eine  Marine- 
Pinassc  hergestellt,  welche  in  der  Länge  etwa  den 
größeren  Kuttern  gleichsteht. 

Die  Bootsform  eigener  Konstruktion  nach  Fig.  83 
hat  viele  Vorzüge,  besonders  die  hintere  Unterwasser- 
Konstruktion,  weil  sie  die  empfindliche  Hacke  der 
Marine-Beiboote  vermeidet.  Das  Boot  läuft  unten 
zigarrenförmig  in  eine  sogenannte  Hose  aus,  welche 


die  Welle  in  langer  Lagerung  trägt  und  so  stark  aus-  pjg  g2.  Kleine  einzylindrige 
geführt  ist,  daß  bei  einem  etwaigen  Aufgrundkommen  Hochdruckmaschine, 
wohl  die  Schraube  beschädigt  werden  kann,  niemals  aber  infolge  Verbiegung 
der  Welle  Maschine  und  Boot  manövrierunfähig  gemacht  werden  dürften,  wie 
ersteres  bekanntlich  die  Hacke  auch  nicht  verhindert,  wohl  aber  zu  letzterem 
häufig  Veranlassung  giebt    Das  Material  ist  Holz  und  zwar  ist  Kiel  und  Steven 


Ein  kleiner  Holtz'scher  Was- 
serrohrkcssel  versorgt  die- 
selbe mit  Dampf  von  6  Atm. 
Spannung,  womit  das  Boot 
eine  Geschwindigkeit  von 


W^'  6  Knoten  erreicht.  Diese 
Kutter  werden  auch  aus  Stahl 
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aus  Eiche,  die  Spanten  aus  Esche,  die  Bauart  kravel  mit  kicfernem  Umschlag,  Die 
Inneneinrichtung  ist  in  Teakholz  durchgeführt. 

Selbst  wenn  das  Boot  ganz  vollgeschlagen  wäre,  so  würde  es  noch  durch 
die  zahlreich  vorgesehenen  Luftkästen  schwimmend  erhalten.  Die  Antriebs- 
maschine ist  eine  dreizylindrige  Dreifach-Expansionsmaschine  mit  Oberflächen- 
kondensation, die  bei  450  minutlichen  Umdrehungen  100  P.S.  leistet  und  dem 
Boot  eine  Geschwindigkeit  von  11,5  Knoten  erteilt.  Der  Kessel,  welcher 
Dampf  von  12  Atm.  liefert,  gehört  zu  der  lokomotivähnlichen  Kesseltypc;  um 
seine  Leistung  steigern  zu  können,  ist  ein  Unterwindgebläse  von  besonderer 
kleiner  Maschine  getrieben,  angeordnet.    Mit  diesen  Pinassen  hat  man  auch 


Fig.  83.   Marinc-Dampf-Pinassc  von  R.  Holtz. 


auf  See  gute  Erfahrungen  gemacht.  In  Kürze  sei  noch  die  Klasse  schnell- 
gehender kleiner  Dampfer  —  etwa  für  Tainierzwecke  oder  Nachrichtendienst 
erwähnt.  Die  Leichtigkeit  derselben  erfordert  Ausführung  in  Stahl  und  die 
Geschwindigkeit  sorgfältigste  Konstruktion  zur  Vermeidung  von  Erschütterungen 
durch  die  verhältnismäßig  große  Maschinenkraft. 

Die  Anordnung  der  vierzylindrigen  Maschine  ist  derart,  daß  je  zwei  ge- 
trennte Compoundmaschinen  auf  eine  Kurbel  arbeiten,  jede  Seite  also  Frisch- 
dampf empfängt  und  in  ihrem  Niederdruckzylinder  weiter  verarbeitet;  bei  geringe- 
rer Ökonomie  als  die  der  Dreifach-Expansions-Maschine  erreicht  man  so  ein 
Maximum  von  Manövrierfähigkeit.  Mit  30  Pferdestärken  kommen  solche  Boote 
etwa  auf  14  Knoten  Fahrgeschwindigkeit.  Sehr  elegante  Fahrzeuge  sind  die 
von  der  Holtzschen  Werft  erbauten  Dampfyachten,  von  denen  Figur  84  eine 
solche  für  Binnengewässer  und  Figur  85  für  die  See  zeigt.    Erstere,  die  bei 
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19  m  Länge  ein  Deplacement  von  153  cbm  besitzt,  läuft  12  Knoten  in  der 
Stunde;  die  Inneneinrichtung  ist,  wie  ifies  der  Zwedk  effudert,  in  Teiddioh 
und  MaliagonL  Die  vierzylindrige  Dreifach-Expansions-JWascIiine  von  SO 
gfeiciit  in  der  Konstruiction  der  In  Abbildung  79  dargestellten;  der  •  Ketsd 
entspriclit  Figur  76.  Gefälliges  Außere  und  hohe  Leistungsfähigkeit  sind  die 
Vorzöge  dieser  Bootstype. 


Fig.  84.  Dampfyacht  für  BinnengewSster  von  R.  Holtz. 

Die  seetflchtige  Damptyscht,  Fig.  85,  welche  bei  der  gleichen  Lange  ein 

mehr  wie  anderthalbfaches  Deplacement  besitzt,  hat  einen  Tiefgang  von  1,2  m. 
Das  Material  für  den  Bootskörper  ist  Stahl,  für  die  Einrichtung  und  Decks- 
aufbauten Teakholz.  Sie  enthält  eine  herrschaftliche  Kajüte  und  4  Kojen,  Küche, 

Nchenraume  im  Vorderschiff,  und  zwei  Mannschaftskajüten  mit  5  Knjen  im  Hinter- 
schiff. Um  dein  Bnot  einen  grulicn  Aktionsradius  zu  sichern,  ist  eine  Maschinen- 
anlage von  geringem  Raumbedarf  gewählt  worden  und  viel  Platz  für  Kohlen- 
bunker verwcnik't.  Der  Kessel,  welcher  Dampf  von  12  Atm.  produziert,  speist 
eine  TOpferdige  Dreifach-Expansions-Maschine.  Die  Yacht  vermag  mit  einer 
gemäßigten  Geschwindigkeit  von  9  Knoten  800  Seemeilen  zu  durchlaufen. 
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bmcn  besonderen  Vorzug  hat  diese  \'aclu  dadurch  aufzuweisen,  daß  sie 
nicht  gezwungen  ist,  in  den  für  Vergnügungsfahrten  ungeeigneten  Jahreszeiten 
still  zu  liegen.  Durch  Demontage  der  nur  angesetzten  vom  und  hinten  Otier- 
ragenden  Teile  des  Oberschiffes  sowie  der  Masten  laBt  sie  sich  nämlich  in 
ein  Arbeltsboot  umwandeln  und  so  als  Schlepper  verwenden. 

Wenn  man  von  den  größeren  Personen-  und  Prachtdampfem  der  Werft 
als  nicht  unter  unser  Thema  fallend  absehen  iftuB,  so  bleiben  noch  einig» 
Besonderhdten  in  der  Schraubenkonstruktton  zu  betrachten. 

Der  Durchmesser  der  Schraube  wird  häufig  grOBer  ausfallen  als  man  es 
mit  den  Betriebsverhältnissen  auf  Flüssen  oder  Seen  von  geringer  Wassertiefe 
vereinbaren  kann  und  in  solchen  Fällen  gewährt  das  Zweischraubensystem 
Abhilfe,  welches  aucli  hölicren  Nutzeffekt  aufweist,  da  die  Schraubenflügel 
durch  ihre  geringere  L.Inge  weniger  leicht  aus  dem  Wasser  lierausschlagen 
konnte;  es  gestattet  also  auch  einen  geringeren  Tiefgang  der  Boote  und  kann 
für  hohe  Geschwindigkeiten  verwendet  werden;  Rader,  welche  zwar  einigen 
der  genannten  Erfordernisse  auch  entsprechen,  werden  im  allgemeinen  zu 
schwer  und  haben  einen  geringen  Nutzeffekt,  so  daB  sie  bei  Booten  unter 
25  m  Lange  mit  Erfolg  nicht  verwendet  werden  können,  f^alls  nun  selbst 
Doppclschrauben  einen  fQr  den  geforderten  Tiefgang  des  Schiffes  zu  groBen 
Durchmesser  annehmen  sollten,  so  bietet  ein  weiteres  Mittel  die  Turbinen- 
schraube, für  welche  der  Holtz'schen  Werft  eine  Konstruktion  durch  Palente 
gescbfltzt  ist  (D.  R.  P.  85599  und  II  5846). 

WShrend  man  als  ArbeitsprozeB  der  gewöhnlichen  Turbinen  eine  durch 
Wassecgeßllle  erzwungene  Rotation  zu  betrachten  pflegt,  derart,  daß  eine  bestimmte 
Wassermenge  kraft  des  ihr  innewohnenden  Gefälles  radial  oder  axial  auf  ein 
beweglich  gelagertes  Rad  auftrifft  und,  indem  es  zwischen  den  Schaufeln 
desselben  hindiirchflieLU,  dasselbe  in  Drehung  versetzt,  ist  hier  der  umgekehrte 
Weg  eingeschlagen,  indem  die  Turbine  selbst  durch  Maschinenkraft  bewegt 
wird  und  nun  einen  Wasserstrahl  zwischen  ihren  Schaufeln  hindurchzwingt; 
bei  der  Turbine  befindet  sicli  v(jr  dem  Eintritt  in  das  Laufrad  ein  Leitrad, 
welches  die  Eintrittsrichtung  und  -Geschwindigkeit  regelt;  dasselbe  liegt  hier 
naturgemäß  hinter  dem  Laufrad.  Die  Turbinenschraube  unterscheidet  sich  von 
dem  gewöhnlichen  Propeller  nur  durdi  ihre  breiteren  Flügel  und  deren  größere 
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Endsteigung;  dieselben  laufen  in  einem  halbzylindrischen  Tunnel,  welcher 
nach  vorne  zur  Wasserzufuhr  und  nach  hinten  zur  Wasserfortleitung  verlängert 
sein  kann;  zu  letzterem  Zwecke  dient  das  feste  Leitrad,  welches  dem 
Wasser  zu  einem  glatten  unzerteilten  Austritt  verhilft.  Die  Anordnung 
an  einem  Zweiturbinenschraubenboot  zeigt  die  Heckansicht  eines  solchen 


Fig.  86.  Heckansicht  eines  Dampfbootes  mit  Turbinenpropellcr. 


in  Figur  86;  rechts  ist  der  Leitapparat  abgenommen.  Die  besondere  Er- 
sparnis an  Tiefgang,  welche  dieses  System  im  Gefolge  hat,  erhellt  aus  dem 
Umstand,  daß  der  Tunnel  über  die  Wasserlinie  des  Bootes  beginnen  kann, 
da  die  Saugwirkung  der  Turbine  denselben  mit  zuströmendem  Wasser  füllt 
und  ferner  die  Unterkantc  des  Turbinenpropellers  meistens  wohl  etwas  höher 
liegt  als  der  tiefste  Punkt  des  Schiffsbodens.  Da  bei  den  Roitzschen  Turbinen- 
schrauben die  Geschwindigkeit  dem  Wasser  hauptsachlich  im  Laufrad  durch 
die  Krümmung  seiner  Schaufeln  gegel>en  wird,  verlaufen  die  Leitradschaufeln 
mit  schwacher  Krümmung  fast  axial  und  das  ermöglicht  ein  einfaches  Umkehren 
des  ganzen  Betriebes  für  Rückwärtsfahrt,  da  der  Widerstand  des  Leitrades 
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(WMMf-)  Dampfmolorboole 


gegen  das  nunmehr  eintretende  Wasser  sehr  gering  ist,  ein  wesentlicher  Vor- 
teil gegenüber  anderen  Systemen. 

Je  nach  Schlankheit  des  BootokOrpers  wird  die  Wasseizufahrung  zum 
Propeller  ehie  ganst^ere  und  die  Ausbildung  des  Tunnels  mehr  oder  weniger 
unentbehrlich,  wenn  der  Durchmesser  der  Schraube  nicht  grSBer  als  der  Tief- 
gang  des  Bootes  ist  Was  di^  Konstruktion  betrifft;  so  sind  die  Schaufeln 
des  Lauf-  und  Leitepparates  behufs  teichter  Reparatur  auswechselbar.  Ein  im 
Schiffsboden  angebrachter  Brunnen  mit  Luft-  und  wasserdichtem  Verschluß 
Sichert  die  Zugjlnglichkeit  der  bewegten  Teile;  auf  diesem  Weg  kann  die 


Fig.  87.  Ktelmles 


von  R.  tfoltB. 


Schraube  von  Deck  ans  frei^elcpt  und  das  LL'itrad  vollständig  herausgenommen 
werden.  Nafur^tniäL^  ist  der  Wirkungsgrad  der  Turbinenschraube  wesentlich 
besser  als  der  des  gevvnhnlichcii  Propellers. 

Das  Zweiturbincnscliraiibenboot  in  Figur  87  luit/t  clic  V^)r(eile  des  Systems 
fast  bis  zur  Grenze  aus,  indem  sein  Tiefgang  nicht  melir  als  SO  cm  im  Maximum 
beträgt  bei  12  m  Länge  und  2  m  Breite;  sein  Deplacement  ist  nur  3,3  cbm. 
Die  beiden  Turfoinenschrauben  von  350  mm  Durchmesser  werden  je  darch  eine 
!2pferdige  Tandem-Compoundmaschine  mit  450  Umdrehungen  angetrieben. 
Das  in  allen  seinen  Teilen  unter  größter  Oewichtserspamis  erbaute  Boot  hat 
eine  Geschwindigkeit  von  8  Knoten. 

Die  Firma  Escher  Wyft  &  Co.  in  Zflrich,  wohl  die  eiste,  die  den  Bau 
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der  Dampfschiffe  Uberhaupt  ausgeführt  hat,  hat  auch  für  Dampf mo torboote 
einen  Spezialtypus  ausgebildet,  und  führt  denselben  von  den  Größen  an,  wo 
die  Naphtaboote  derselben  Firma  wegen  ihres  zu  großen  Gewichtes  unrationell 
werden,  bis  zu  100 pferdigen  Zwillingsanordnungen  aus. 

Figur  88  zeigt  den  Kessel,  der  zum  größten  Teil  aus  Kupferröhren 
besteht;  dieselben  sind  unter- 
einander und  mit  dem  Dampf- 
sammler  ohne  eine  einzige 
Niete  verbunden;  als  Verbin- 
dung dient  vielmehr  eine  der 
Firma  patentierte  Verschrau- 
hung,  welche  ohne  alle  Pak- 
kung  dichtet  und  selbst  von 
ganz  ungeübter  Hand  mit 
einem  Schlüssel  montiert  wer- 
den kann,  so  daß  man  ohne 
geschulte  Arbeiter  den  Kessel 
an  weil  entfernten  Verwen- 
dungsplützen  schnell  in  be- 
triebsfäliigcn  Zustand  setzen 
oder  einzelne  Röhren  aus- 
wechseln kann.  Die  Druck- 
festigkeit der  Verschraubung 

ist  trotzdem  eine  große,  da 

,,     .  ,  Fig.  HK.   35  HP  Dampfkessel  von  Escher  Wyß  <Sc  Cie. 

alle  diese  Kessel  auf  emen 

Druck  von  36  Atm.  abgepreßt  sind.  Die  bei  engen  Röhren  besonders  leicht 
eintretenden  Störungen  durch  Kesselstein  sind  dadurch  nach  Möglichkeit  ver- 
mieden, daß  der  kondensierte  Dampf  automatisch  immer  wieder  in  den  Kessel 
zurückgepumpt  wird. 

Der  Kessel  hat  die  Vorzüge  der  sogen.  Augenblicksverdampfer,  wie  sie 
für  Automobile  verwendet  werden,  bei  welchen  infolge  ihrer  großen  wasser- 
bespülten Heizflachen  das  durch  die  Speisepumpe  eingeführte  Wasser  sich  im 
Moment  seines  Eintritts  in  Dampf  verwandelt;  der  Zeitverlust  durch  Anheizen 
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wird  auf  diese  Weise  wesentlich  reduziert,  was  hier  noch  mehr  der  Fall  ist, 
da  der  Kessel  zur  Feuerung  mit  Lampenpetroleum  eingerichtet  ist,  so  daß  man 
sofort  ein  starkes,  gleichmäßiges  und  leicht  regulierbares  Feuer  hat,  das  ohne 
Rauch  oder  starken  Geruch  brennt.  Der  Petroleumbrenner  ist  so  eingerichtet, 
daß  er  in  wenigen  Minuten  entfernt  und  durch  einen  Rost  ersetzt  werden  kann, 
auf  welchem  man  dann  Kohlen,  Koks  oder  Holz  etc.  verfeuern  kann,  was  ev. 


35  P.S.  Dampfmotor  von  Eschcr  Wyß  <S  Co.    Motor  schmiert  sich  in  seinen  Haupt- 
lagern selbst,  die  Kolben  sind  ohne 
ölschmierung,  alle  Zapfen  sind  aus  gehärtetem  Stahl,  so  daß  die  Widerstands- 
fähigkeit der  Maschine  eine  große  ist.  Der  Zylinder  wird  mit  Holz  verkleidet. 
Die  Gesamt-Dimensioncn  der  hier  abgebildeten  35 pferdigen  Maschine  sind: 

H6he  90  cm 
Breite  40  „ 
Lange  70  „ 

bei  einem  Gewicht  von  230  kg,  also  eine  sehr  kompendiöse  Type. 

Mit  Dampf-Motor  und  -Kessel  dieser  Grüße  wurde  ein  Trainierboot 
„Moguntia"  für  den  Mainzer  Ruderverein  ausgestattet,  welches  eine  Hüchsl- 


zur  Verbilligung  des  Betriebes  eine 
wichtige  Rolle  spielt,  da  man  in  der 
Lage  ist,  den  Kessel  dem  grade  wohl- 
feilsten Brennstoff  anzupassen. 


Fig.  89. 


Die  Abbildung,  Figur  89,  zeigt 
den  dazu  gehörigen  Dampfmotor, 
welcher  fast  eine  genaue  Ver- 
kleinerung der  von  der  Firma  für 
ihre  größeren  Dampfer  verwendeten 
Maschine  ist;  die  hier  dargestellte 
Compoundmaschine  besitzt  Kolben- 
schiebersteuerung, und  die  Bewe- 
gungsumkehr wird  durch  eine  Kulisse 
mittels  eines  Handhebels  bewirkt; 
der  Petroleumverbrauch  beträgt  0,5 
bis  0,7  kg  pro  P.S.  und  Stunde.  Der 
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geschwindigkeit  von  24  km  besitzt,  bei  einer  Länge  von  1 1  m  und  einem 
Tiefgang  von  80  cm  Dieses  Schnellboot,  welches  bei  der  Probefahrt  und 
später  sehr  günstige  Resultate  ergeben  hat,  ist  auch  der  besonderen  Gestalt 
seines  Bootskörpers  wegen  von  großem  Interesse;  es  ist  von  der  Züricher  Firma 
in  der  Tetragderform  nach  dem  Kretschmer'schen  Patent  gebaut.   (Figur  90)- 


Flg.  90.   Pctrolcum-Dampfmotor-Schncllboot  „Moguntia".  Von  Escher  Wyß  &  Co. 

Wenn  die  normale  Bootsform  dem  Körper  eines  Fisches  nachgebildet  ist,  so 
entspricht  diese  mehr  dem  Körperbau  eines  Wasservogcis,  was  in  erhöhtem 
Maße  die  Stabiiitat  des  Fahrzeuges  bei  gleichzeitiger  Schärfe  der  Buglinien 
zu  garantieren  scheint,  da  die  starke  Verbreiterung  nach  dem  Heck  zu  eine 
große  Fläche  in  der  Wasserlinie  schafft. 

Der  Zweck  des  Trainierbootes  erfordert  große  Steuerfühigkeit,  leichte 
Regulierung  der  Geschwindigkeit,  geringe  Wellenbildung,  vor  allem  kein 
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seitliches  Ansaugen  der  Rennbote;  allen  diesen  Bedingungen  hat  die  Moguntia 
entsprochen ')  und  damit  die  Bedeutung  der  Tetraederform  praktisch  bewiesen. 
Dadurch,  daß  die  Doppelkeilform  des  Bootes  in  der  Wasserlinie  das  Wasser 
glatt  und  ohne  Verzögerung  nach  beiden  Seiten  führt,  bildet  sich  keine  Bug- 
welle, während  der  flache,  breite  Verlauf  des  hinteren  Teiles  das  Wasser  leicht 
zur  Schraube  gelangen  läßt  und  nur  eine  schwache  Heckwelle  veranlaßt,  wie 
dies  aus  der  Momentaufnahme  (Figur  91)  zu  ersehen  ist.  Am  Heck  befindet 
sich  kein  Todholz  und  so  reagiert  das  Boot  derart  leicht  auf  die_Bewegungen 


des  Steuerrades,  daß  es  imstande  ist.  in  einem  Kreis  von  ca.  2  Bootslängen 
Durchmesser  zu  drehen.  Um  das  Boot  bei  dem  Überliegen  in  so  scharfen 
Kurven  seitlich  genügend  zu  stützen,  ist  der  Hauptspant  auch  noch  über  der 
Wasserlinie  stark  ausgebuchtet,  wodurch  andererseits  ein  nur  geringes  Ab- 
sacken auch  bei  größter  Geschwindigkeit  eintritt.  Ein  Dampfmotor,  der  stets 
zu  den  langsamer  laufenden  Motoren  gehört,  bedingt  einen  verhältnismäßig 
großen  Schraubendurchmesser;  wenn  aber  der  Propeller  der  Moguntia  einen 
Durchmesser  von  0,7  m  besitzt,  so  ist  das  hier  vielmehr  ein  Vorteil,  da  hier- 
durch das  Boot  befähigt  ist,  schnell  seine  Maximalgcschwindigkcit  zu  erreichen 

')  Siehe  Wiener-Sportzeitung  (15.  Februar  I9CX3). 


Flg.  91.   „Moguntia"  bei  13  Knoten  Fahrgeschwindigkeit. 
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und  nicht  durch  ein  schwach  beschleunigtes  Anfahren  zurückgehalten  wird. 
Durch  ein  selten  günstiges  Zusammenwirken  der  Antriebseinrichtung  und  der 
Bootsform  ist  hier  eine  Konstruktion  geschaffen  worden,  die  für  diesen  Spezial- 
zweck  sehr  geeignet  sein  dürfte. 


Fig.  92.   Dampfmolor-Kuüer  „Askold"  von  Escher  WyB  &  Co. 

Als  Beiboot  des  Kreuzers  „Askold"  wurde  in  Zürich  ein  Dampfmotor- 
Kutter  mit  15 pferdiger  Maschine  gebaut,  welchen  Figur  92  wiedergibt;  der- 
selbe ist  93  m  lang  und  wiegt  2300  kg.  Sein  Material  ist  galvanisierter  Stahl 
und  er  ist  derart  mit  Luftkästen  versehen,  daß  er,  wenn  er  ganz  voll  Wasser 
geschlagen  sein  sollte,  noch  außer  seinem  eigenen  Gewicht  11  Mann  zu  tragen 
vermag;  der  Kutter  besitzt  eine  vollständige  Segeltakelage  und  kann  auch 
gerudert  werden;  mit  Maschinenkraft  beträgt  seine  Geschwindigkeit  7  Knoten. 
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Elektromotorboote. 


Die  Zahl  der  existierenden  Dampfmotorenkonstruktionen  ist  nicbt  hiermit 
erschöpft;  docli  dürfte  diese  Betrachtung  einiger  vorbildlichen  Ausfulinrngen,  die 
sämtfich  zu  den  moderneren  gehören,  hier  um  so  eher  abgeschlossen  werden, 
als  ein  groücr  Teil  der  ülirigen  sich  an  die  Kessel  und  Motoren  der  Land- 
Dampfautomobile  anlehnt  oder  direkt  von  solchen  herübergenommmen  isL 

Klektroinotorboote. 
Die  elektrischen  Boote  haben  es  nur  langsam  vermocht  sich  einen  Platz 

zu  erobern  und  immer  noch  ist  ihre  ziffernmäßige  Verbreitung  eine  verhältnis- 
mäßig perinpe,  zumal,  wenn  rnan  bedenkt,  daß  die  ersten  Versuche  —  allerdings 
nur  mit  Frimärclementcn  als  Kraftquelle  —  bis  in  die  erste  Hälfte  des  19.  Jahr- 
hunderts zurückdatieren. 

Tatsächlich  besitzt  der  Elektromotor  in  hohem  Maße  alle  diejenigen  Eigen- 
schaften, die  man  von  einer  Bootsmascliine  fordern  muß.  Große  Elastizität  der 
Leistung,  einfaches  Regulieren  und  Reversieren,  kompakte  Konstruktion,  die 
besonders  bei  unmittelbarem  Wellenantrieb  nur  ein  Minimum  des  Sclnttsraumes 
beansprucht  und  die  leicht  verschleißenden  Nebenmechanismen  und  stete 
Wachsamkeit  eiforderoden  Dichtuni^fellen  entiüt;  weitere  Vorteile  sind  das 
Fehlen  der  Geruchsbeiastigung  und  der  Stofie,  die  sich  bei  Betrieben  mit  bin- 
nnd  hergehenden  Massen  niemals  gans  vermeiden  lassen. 

Wenn  nun  diese  geradezu  ideale  AnMebraiaschine  nicht  die  am  meisten 
verwendete  geworden  ist,  so  liegt  das  bekanntlich  an  der  Form,  in  welcher 
man  die  zur  Krafteizeugung  im  Elektromotor  erforderliche  Energie  mitzufahren 
gezwungen  Ist,  dem  Akkumulator.  Unausgesetzte  BemOhungoi»  den  grOftten 
ihm  anhaftenden  Mangel  der  großen  Oewichtsanhäufting  im*  Verhältnis  zu  seiner 
Kapazität  und  damit  des  hohen  Preises  mehr  und  mehr  zu  mildem,  sind 
besonders  während  der  beiden  letzten  Jahrzehnte  von  Erfolg  begleitet  gewesen 
und  wahrend  auf  der  Frankfurter  Ausstellung  im  Jahre  1891  erst  zwei  elektrisch 
betriebene  Boote  gezeigt  wurden,  erhöhte  sich  auf  den  Ausstellungen  der 
folgenden  Jahre  in  und  außerhalb  Deutschlands  die  Zahl  derselben  stetig. 

Außerordentlich  zahlreich  sind  die  für  Konstruktionen  von  Akkumulatoren 
in  den  Patentschriften  auftauchenden  Gedanken  und  zahlreich  auch  die  wirklich 
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ausgefülirteii  neuen  Konstruktionen,  die  fast  alle  die  üewichtsreduktion  der 
fertigen  Zelle  zum  Zweck  haben.  Im  wesentlichen  aber  verlauft  ihre  Entwick- 
lung inneriialb  zweier  Bahnen,  die  schon  im  ersten  Stadiuni  vorgezeichnet 
wurden,  und  führt  fast  stets  7U  Typen,  die  sich  entweder  als  üroL^oberflächen- 
oder  Masse-Aki<umuiatoren  kcanzeiclinen.  Die  ersteren,  welche  die  von  i  iante 
geschaffene  Urform  darstellen,  bestehen  aus  zwei  in  das  Elektrolyt  eintauchenden 
Bleiplatten,  deren  Ot>ernache  durch  Rippen  vergrößert  wird,  und  das  Bestreben 
der  Erfinder  war  stets  darauf  gericlitet,  das  Volumen  derselben  zu  verringern 
und  womöglich  zugleich  die  der  Saure  dargebotene  Angriffsfläche  zu  ver- 
grOitem.  Die  IHasse-Akkumulatoren»  deren  erste  Ausführung  auf  Faure  zuradc- 
geht,  sind  dadurch  charakterisiert,  daß  bei  ihnen  das  porOse  Blei  (Bleisals», 
Bleisuperoxyd),  welches  bei  der  ersteren  Form  die  positive  Rippenplatte  nur 
in  einer  dünnen  Schicht  bekleidet,  selbständig  als  Platte  auftritt,  indem  man  die 
JMasseals  Paste  zwischen  die  Stilbchen  eines  Bleigitfers  füllt  Das  Blei  dient  hier- 
bei nur  als  Leiter  für  den  die  Zersetzung  herbeiführenden  Strom,  und  die  Konstruk- 
teure verwendeten  die  größte  Sorgfalt  darauf,  die  aktive  Masse  derartig  zu  be- 
festigen oder  die  Bleigitter  derart  zu  formen,  daß  erstere  am  Abbriickeln  verhindert 
wird,  da  sonst  die  zwischen  beiden  Platten  sich  ansammelnden  Masseteilchen 
Kurzschluß  herbeiführen  ki^nnen.  Man  hat  auch  ein  Verfahren  ersonnen,  die 
Masse  hart  zu  machen  und  die  daraus  gcfornttcn  Platten  nur  mit  einem  Blei- 
rahmen umgössen.  Neuere  Bestrebungen  gehen  nun  dahin,  das  spezifisch 
schwere  Blei  ganz  zu  verlassen  und  andere  JMetalle  als  Elektroden  zu  ver- 
wenden; so  sind  Kadmium-Akkumulatoren  entstanden  und  neuerdings  wird  ein 
besonders  leichter  Nickel-Eisen-Akkumulator  bekannt,  dessen  Erfinder  Th.  A. 
Edison  ist;  man  wird  abwarten  müssen,  wie  er  sich  im  praktischen  Betrieb 
bewfthrt;  vielleicht  liegt  hier  der  elektrische  Energietrl^er  der  Zukunft  vor, 
der  geringes  Gewicht,  kleines  Volumen,  niedrigen  Preis  mit  hoher  Kapazität 
verbindet  und  damit  dem  Rlekfrumotor  zu  einem  grolSen  Vorsprung  vor  seinen 
Konkurrenten  in  der  Falirzeugindustrie  verhilft;  hatten  iloch  auch  bis  jetzt  die 
elektrischen  Boote  die  alhnTihüche  Ausdehnung  ihres  Anwendungsgebietes 
lediglich  der  steten  Vervnllkoinninung  der  Akkumulatoren  zu  danken.  — 

Die  Restandteile  der  elektrisclien  Ausrüstung  lassen  sich  leicht  jeder 
Bootsform  entsprechend  einbauen  und  werden  in  den  meisten  hallen,  mit  Aus- 
SS« 
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nähme  der  zur  Bedienung  notwendigen  Schalthebel,  dem  Auge  des  Beschaueis 

unsichtbar  bleiben. 

Der  Elektromotor  steht  in  den  meisten  Fallen  unterhalb  des  Fußboden- 
belags, bei  nicht  genügender  Tiefe  des  Bootes  durch  eine  Sitzbank  verdeckt, 
durch  deren  Abheben  er  erforderlichenfalls  sogleich  zugänglich  gemacht  werden 
kann.  —  Im  allgemeinen  werden  sich  gewisse  Veränderungen  an  den  für 
stationären  Betrieb  bestimmten  Typen  als  nötig  erweisen;  besonders  erturdert 
der  direkte  Wellenantrieb  eine  niedrige  Lage  der  Motorenmitte. 

Die  aufierordentUche  Leichtigkeit,  mit  der  sich  die  Montage  eines  Elelctro- 
molors  zum  Dootsantrieb  ergibt,  wird  gut  durch  eine  originelle  amerikanische 
Idee  illustriert:  den  »Submei^  Electric  Boat  Propeller*.  Dieselbe  besteht 
darin,  daft  man  den'  Eldrtromotor  emkapselt  und  gegen  Wasser  abgedichtet 
unmittelbar  vor  dem  Propeller  auf  der  Achse  derselben  unter  Wasser  anbringt 
Dieses,  ehiem  eiektriscben  Ventilator  nicht  unahnlidie  Gebilde  befindet  sich 
nun  an  dem  unteren  Ende  eines  drehbaren  Vertikalrohres,  durch  dessen  Inneres 
dem  Motor  die  Leitungen  von  der  im  Boote  befindlichen  Akkumulatorenbatterie 
zugeführt  werden.  Durch  Drehen  des  Rohres  wird  die  Richtung  der  Fahrt 
geändert,  da  der  Motor  mit  Schraube  während  des  Betriebes  als  Steuer  wirkt, 
und  durch  eine  Umkehrung  um  180"  kann  das  Boot  rückwärts  bewpjrt  werden; 
gleichzeitig  besitzt  die  Motorenkapscl  an  der  unteren  Seite  noch  eine  Steuerflosse, 
um  auch  bei  Stillstand  des  Motors  noch  als  Steuer  verwendet  zu  werden.  Das 
Vertikairohr  ist  in  seiner  Höhenlage  verstellbar  und  die  gan^e  Einrichtung  läßt 
sich  ohne  Schwierigkeit  jedem  beliebigen  Boote  anfügen,  ohne  die  Windle 
desselben  durchbrechen  zu  müssen. 

Die  am  meisten  zur  Verwendung  kommende  Type  ist  der  Hauplstrom- 
Motor.  Eine  Begrenzung  der  Tourenzahl  für  direkten  Propelierantrieb  ergeben 
folgende  Rücksichten:  soll  der  Motor  möglichst  leicht  und  billig  hergestellt 
werden,  so  kommt  man  auf  groSe  Umdrehungs-Geschwindigkeiten,  wahrend 
andererseits  die  Schiffsschraube  immer  eine  gewisse  Maximalgeschwindigkeit  vor- 
schreiben wird,  die  man  nicht  Uberschreiten  darf.  Die  Technischen  Werke 
Zehdenick,  die  nicht  nur  die  Akkumulatoren,  sondern  auch  ihre  iMotore  und 
Boote  mit  den  Schrauben  und  allem  Zubehör  selber  anfertigen  und  somit  in 
der  I^ge  sind,  lehrreiche  vergleichende  Erfahrungen  zu  sammeln,  haben  diesem 
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Punkte  naturgemäß  ein  besonderes  Interesse  gewidmet;  die  Kurve  Figur  93 
zeigt,  was  sich  in  dieser  Riditung  mit  ihren  Moloiai  hat  emidien  lassen, 
indem  dieselbe  fQr  1000^  1500  und  2000  minuflidie  Umdrehungen  das  pro 
Pferdestarke  enielbare  Mindestgewicht  von  Motoren  t>is  zu  100  P.S.  angibt 
Um  die  Geschwindigkeiten  «rlhrend  der  Fahrt  su  rolleren,  gibt  es  ver- 
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Flg.  93.  Minimal  erreichbares  Gewicht  in  KUognuwn  pro  P.S.  von  Gleichstrom-Motoren 
lilr  Booto-Zwecke  bei  ^em  (intnlfeltt  von  min.  80  Proz. 

scliiedene  Wege;  man  kann  z.  B.  die  Zellen  der  Akkumulatorenbatterie  in  ver- 
schiedene Serien  teilen  und  diese  dann  sämtlich  parallel,  oder  einige  hinter- 
einander, einige  parallel,  oder  schließlich  alle  in  einer  Reihe  schalten  und  auf 
diese  Weise  von  kleineren  üesciiwnidigkeiten  auf  immer  größere  übergehen; 
so  einfach  dies  erscheint,  so  hat  die  Praxis  doch  gelehrt,  daß  die  hiermit  ver- 
bundene ungleiche  Abnutzung  der  verschiedenen  Serien  die  Lebensdauer  der 
Akkumulatoren  ungünstig  beeinflußt,  und  man  begnügt  sich  deshalb  (in  Deutsch- 
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land  wenigstens)  im  allgemeinen  damit;  höchstens  Schaltung  in  zwei  Reihen 
und  auch  diese  nur  aus  SicherheitsrUcIcsicbten  zu  venvenden,  um  bei  einer 
Störung  innerhalb  der  Batterie  wenigstens  noch  mit  der  Hflfte  derselben 
manövrieren  zu  können.  Wenn  man  von  diesem  Verfahren  absieht  bleiben 
noch  genügend  andere  W^e;  so  lafit  sich  mit  einem  vor  die  Magnetwicklung 
geschalt^en  Regulierwiderstand  einegroBe  Verandertichkeit  der  <kschwindigkeit 
erzielen  und  ferner  liegt  noch  die  Möglichkeit  vor,  die  Feldstarke  des  Motors 
dadurch  zu  beeinflussen,  daß  man  die  Magnetwicklung  selbst  in  verschiedene 
Spulen  ahteilt,  welche  man  entweder  teilweise  ausschaltet  oder  alle  parallel 
oder  hintereinander  schaltet.  Durch  Kombinieren  mehrerer  dieser  Methoden 
gelangt  man  zu  einer  innerhalb  gewisser  Grenzwerte  heliel)ig  groLk-n  Veränder- 
lichkeit der  Geschwindigkeit,  die  jedoch  für  kleinere  Boote  kaum  erforderlich 
sein  dürfte. 

Nach  Dr.  Büttner  (Z.  V,  d.  J.  1899  Heft  47)  genügen  für  solche  folgende 
Schaltungen: 

1)  Anfahrtsteliung:  Batterie  in  zwei  Reihen; 

2)  Normale  Fahrtstellung;  Batterie  in  einer  Reihe; 

3)  Vollfahrlstellung:  Schwächung  des  Magnetfeldes  durch  einen  Wider- 
stand, bezw.  Parallelschaltung  der  vorher  hintereinander  geschalteten 
Magnetwicklungen. 

Für  Boote  mit  größerer  Leitung,  etwa  von  10  P.S.  aufwärts,  empfiehlt  derselbe 

die  Schaltung  der  Ratterie  in  zwei  Reihen  fOr  die  Anfahrtstellung  durch  einen 
davor  geschalteten  Widerstand  zu  ersetzen;  wenn  man  nun  noch  einen  Reise- 
Rcihenschaltt  r  f'ir  liie  Batterie  iiiul  einen  besonderen  für  Beeinflussung  der 
Magnetwicklung  anordnet,  so  stellen  genügend  viele  Qeschwindigkeits-Ab- 
stufungen  auf  verhältnismäßig  einfache  Weise  zu  üebotc. 

Elektrische  Boote  mit  diesen  Vorrichtungen  sind  von  der  Akkumulatoren- 
Fabrik  Aktiengesellschaft  Berlin  tatsachlich  ausgeführt  worden  und  geht 
die  Anordnung  aus  den  Schaltschemas  Figur  94  und  Figur  95  hervor.  Dieselbe 
empfiehlt  im  Interesse  des  Wirkungsgrades  der  Schraube  eine  höchste  Qeschwhi- 
digkeit  des  Motors  von  600  Umdrehungen  und  wendet  flberali  da»  wo  man, 
um  an  Gewicht  zu  sparen  —  wie  bei  Sportsbooten  —  Ober  diese  Tourenzahl 
hinausgehen  muß^  eine  Obersetzung  an. 
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Figur  96  a  bis  c  zeigt  einen  einfaciten  Umscliaiter  derselben  Firma,  bei 

welchem  der  die  Schaltrolle  bedienende  Hebel  für  Vorwartsfahrt  nach  vorne, 
für  Rückwärtsfahrt  nach  hinten  steht,  was  den  Vorteil  der  Übersichtlichkeit  für 
den  Bootsfülirer  hat;  für  Spulenschaltung  verwendet  die  Firma  die  Konstruktion 
nach  Figur  97a  und  b.  Außer  mit  deti  verschiedenen  Schaltern,  zu  denen 
noch  ein  doppelpoliger  Umschalter  kommt,  um  die  Batterie  auf  Ladung  und 
Entladung  zu  stellen,  rüstet  dieselbe  ihre  Boote  noch  mit  Strom-  und  Spanniings- 
messern  aus,  die  eine  fortpesetzte  Kontrolle  der  Hetriehsverhältnisse  gestatten, 
und  bringt  alle  zu  überwaciienden  Apparate  in  unmittelbare  Nühe  des  Steuer- 
rades an,  so  daß  das  Manövrieren  des  Bootes  von  einem  Manne  mit  Leichtig- 
keit getätigt  werden  kann;  (siclie  Figur  98a  bis  b,  die  den  Ffllirersfand  eines 

grölten  Bootes  darstellen,  sowie  Figur  99,  aus  welchem  die  typische  Ein- 

iclitung  eines  elektrischen  Bootes  ersichflich  wird). 

Die  Technischen  Werke  Zehdenick  verwenden  fOr  grOBere  Leistungen 
einen  Motor,  der  zwei  getrennte  Anker  in  einem  Gehäuse  besitzt,  so  daß  das 

Hintereinander-  oder  Parallelschalten  derselben  noch  eine  weitere  Regnlier- 
möglichkeit  gibt 

Im  Interesse  großer  Widerstandsfähigkeit  stellt  die  Berliner  Akkumulatoren- 
Fabrik  Großoberflächen-Akkumulatoren  her;  die  Oberfläche  derselben  ist  durcli 
zahlreiche  Rippen  tmd  rauhe  Struktur  stark  vcrgrfißcrt  und  gestattet  so  die 
Verwendung  verhältnismäßig  leichter  Platten.  Die  aus  diesen  Platten  bestehenden 
Elemente  werden  entweder  in  ausgebiciten  Holzkästen  oder  in  Hartgummi- 
kästen eingebaut,  welch  letztere  der  Vorzug  des  geringen  Gewichtes  und  der 
größeren  Haltbarkeit  (ür  Boote  besonders  geeignet  macht,  nur  im  Halle,  daß 
die  Boote  ausschließlich  in  ruhigem  Wasser  fahren»  können  die  Zeilen  ohne 
festen  Verschluß  bleiben,  doch  auch  dann  ist  es  nOtig,  den  Batterieraum  mit  einer 
säurebeständigen  Masse  auszukleiden,  um  der  zerstörenden  Wirkung  der  über- 
fließenden Säure  zu  begegnen.  Die  Verbindungen  der  Pole  geschehen  durch 
Veriotungen  oder  Verschraubungen,  von  denen  das  erste  Verfahren  den  Vorzug 
der  größeren  Haltbarkeit,  das  zweite  denjenigen  leichter  Montier-  und  De- 
montierbarkeit  besitzt 

Dem  Zehdenickcr  Akkumulatorenwerk  wurde  ein  Trocken-Akkumulator 
patentiert,  der  speziell  für  den  Bootsbetrieb  nicht  zu  unterschätzende  VorzQge 
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besitzt;  in  demselben  ist  nflmlich  kein  flOssiges  Eleirtrolyt  enthalten,  sondern 
dasselbe  ist  in  einer  Troclcenmasse  aii^;esaugt»  jedoch  derart  dal  der  innere 
Widerstand  der  Zelle  dadurch  nicht  erhöht  wird;  damit  ist  allen  Slureschaden 
selbst  bei  hohem  Wellengang  von  vornherein  vorgebeugt,  ohne  daß  die  Zellen 

abgedichtet  zu  werden  brauchen;  ferner  aber  ist  auch  eine  Raumersparnis 
damit  verbunden,  da  man  die  durch  die  Trockenmasse  getrennten  Platten 
naher  aneinander  rücken  kann,  ohne  befürchten  zu  müssen,  daß  durch  Ab- 


FiR.  98  a.  Fahrerstand  efnes  eleirtr.  Bootes.      Rg.  98b.  Fahrerstand  eines  elektr.  Bootes. 


bri'ickclii  der  aktiven  Masse  oder  Verzielien  der  Platten  Bcrührunj^  und  damit 
Kur/scliIiiLI  eintritt.  Bei  Zellen  mit  nasser  Füllung,  wie  solche  von  Zehdetiick 
ebenfalls  geliefert  werden,  werden  zum  Schutze  hiergegen  gewellte  perforierte 
Hartgummitafeln  zwischen  die  Platten  gesetzt  und  die  letzteren  bieil>en  außer- 
dem 20—30  mm  vom  Boden  entfernt  Nach  Angaben  der  Firma  erzielt  dieselbe 
eine  Kapazität  von  13  Ampirestunden  bei  fanfetttndiger  Entladung  pro  Kilo- 
gramm betriebsfertiger  Trodcenzelle. 

Der  transportable  Typus  der  Akkumulatoren-Werke  System 
Pollak  A.-0.  Frankhirt  a.  NL  besteht  aus  den  sogenannten  Pollakplatlen,  zu 
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welchem  reines  Rohblei  verpreBt 
«rird.  Damelbe  verllttt  die  Walze 
aislanges  Band  mltVerstarkungs- 
rippen  und  klefaien  Hfllcchen 
versehen,  welches  auf  die  ge- 
wünschte  PlattengrOße  zuge- 
schnitten wird,  um  nach  gründ- 
licher Reinigung  mit  einer  Paste- 
Schicht,  die  hauptsächlich  aus 
Bleikarbonat  besteht,  bedeckt  zu 
werden;  diese  Platte  wird  dann 
einem  elektrolytischen  Reduk- 
tionsprozeß unterworfen,  wobei 


die  Paste  In  chemisch  reines 
Blei  in  schwammiger  Form  ver- 
wandelt wird,  die  fest  auf  dem 
gewalzten  Bleikern  haftet.  So  zu- 
sammengestellte Zeilen  werden 
hauptsächlich  für  Batterien  mit 
langsamer  Entladung  angewen- 
det, wahrend  fQr  statke  Lade- 
und  EntladestrOme  eine  negative 
Pollak-Platte  mit  einer  positiven 
Plantd-Platte  kombiniert  wird. 
DieseOberflachenplatten  werden 
ebenfalls  aus  gepreßtem  Blei  mit 
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einer  Spezialmaschine  hergestellt,  welche  dieselben  auf  beiden  Seiten  mit  feinen 
Einsdinitten  und  dazwitchenHesenden  Rippen  versieht;  die  ObeifUtehe  wird  so 
sehr  gro6  und  Icann  fiohe  Slromdicliten  ohne  Schaden  vertr^en.  Beim  Einbau 
vreiden  die  Platten  auf  TragrOhren  aufgehflngt,  welche  zugleich  zur  Tiennung 
der  Elektroden  dienen. 

Die  AMoimulatorentatterien  werden  am  besten  unter  dem  Fußl>oden  in 
die  Bobte  eingesetzt,  was  den  Schweipunict  des  Bootes  nach  unten  verlegt 
und  dasselbe  so  stabiler  macht,  wobei  eine  Verteilung  der  Zellen  in  der  Längs« 
richtung  des  Bootes  empfehlenswert  ist;  man  kann  dieselben  auch,  wenn 
anderer  Platz  mangelt,  beiderseits  unter  den  kastenförmigen  Sitzbänken  unter- 
bringen, wobei  in  beiden  Fällen  die  Zugänglichkeil  der  Batterie  gewahrt  bleiben 
muß;  ferner  muß  darauf  geachtet  werden,  daß  die  Kasten  vom  umgebenden 
Schiffsraum  isoliert  sind,  wozu  hei  Holzkästcn  besondere  Porzellanfüßchen,  hei 
Hartgunimizellen  Ansätze  derselben  dienen  können.  Die  Anzahl  der  Elemente, 
die  zu  Batterien  in  Kästen  vereinigt  werden,  wird  von  den  einzelnen  Firmen 
verschieden  gewählt  Die  Ladespannung  der  Elemente  betragt  ca.  2  Volt  und 
man  stellt  die  GesamtausrOstung  zweckmäßig  so  zusammen,  daft  die  Ladung 
durch  jede  stationäre  Anlage  geschehen  kann»  von  denen  die  meisten  mit 
einer  Spannung  von  110  oder  220  Volt  arbeiten. 

Da,  wie  erwähnt,  die  ganze  Antriebseinrichtung  dieser  Boote  verdeckt 
au^»tellt  werden  kann,  so  zeichnen  sich  die  Ausführungen  immer  durch 
gefälliges  Außere  und  komfortable  Inneneinrichtung  aus,  Indem  dieselben 
nii^ends  durch  einen  eigentlichen  Maschinenraum  beengt  wird.  Im  folgenden 
seien  zur  genaueren  Klarlegung  der  einzelnen  Verhältnisse  einige  aumefOhrte 
oder  gangbare  Typen  erwflhnt. 

Unter  den  älteren  Booten  dürfte  dasjenige  der  lianiburger  Kriminalpolizei 
Figur  I(X.)a  „C.  P-  R.  5"  interessatit  sein.  Der  Bootskörper  mit  einer  Länge 
von  11  in,  Breite  von  2,1  in  und  einem  Tiefgang  von  0,9  m  wurde  von  R.  Holtz, 
Harburg,  aus  Schiffsbaustahl  liergestellt;  der  Motor  von  8  P.S.  stammt  von  den 
D.  E.  W.  vorm.  Lahmeyer  &  Co.,  Aachen. 

Die  Batterie  besteht  aus  80  Elementen  der  Type  IV  G.0. 50  der  Berliner 
Akkumulatorenfabrik  in  Hartgummigefäßen;  das  Gewicht  der  elektrischen  Ein- 
richtung beträgt  3G0O  kg.  Die  erreichten  Geschwindigkeiten  bei  verschiedenen 
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Umschalterstcllungen  zeigt  das  Diagranun  der  Figur  100  b,  zu  dessen  Erklärung 
das  Folgende  bemerkt  sei:  siif  der  Horizontalen  sind  von  links  nach  rechts 
die  Oesctiwindiglceiten  in  Kilometer  pro  Stunde  aufgetragen;  die  Einteilung 
der  linken  Vertikalen  bedeutet  Pferdestärken  für  die  ausgezogene  und  Stunden 
Fahrzeit  für  die  gestrichelte  Kurve»  wahrend  auf  der  rechten  die  Anzahl  der 
mit  einer  Ladung  durcfafahrbaren  Kilometer  also  der  .Aktionsradius*  far  die 
strichpunktierte  Kurve  zu  entnehmen  ist  Für  besondere  Punkte  der  Kurven 


und  0,33  mm  Steigung.   Das  Boot  dient  zu  Patrouillenfahrten. 

Die  Akkumitlatnrcnfabrik  Berlin  hat  sich  auf  der  Oermaniawerft  in  Kiel 
ein  gröberes  elektrisches  B<)t»t  tür  eigene  Zwecke  baiieii  lassen.  Dieses  Boot 
„üermania"  (Figur  101  a)  mißt  in  der  Länge  über  Deck  19,5  ni,  in  der  Wasser- 
linie 17,75  m,  in  der  t^n'^tJten  Breite  2,80  m  und  liat  einen  Tiefganii  von  linkl. 
60  mm  Kieli  0,885  m,  ein  Deplacement  von  17,5  tuns  und  zwei  Schrauben, 
die  auf  einer  Schraubenwelle  sitzen.  Die  Batterie  besteht  aus  90  Elementen 
mit  ehier  Kapazität  von  450  Ampirestunden  bei  sechsstündiger  &ifladung. 
Die  erhaltenen  Resultate  sind  in  der  oben  angegebenen  Weise  aus  dem 


sind  die  Schaltersleilungen  ein- 
getragen, ebensodie  Umdrehungs- 
zahlen des  Motors  (n  i.  Aus  diesen 

von  der  Akkiinnilaforenfabrik  Ber- 
lin nach  Probefahrten  fdr  alle 
Boote  aufgestellten  Schaiilinien 


PIr.  100b.  Diagramm  de«  elektr.  Polizeibootea. 


sind  die  erzielten  Resultate  Uber- 
sichtlich und  deutlich  zu  entneh- 
men. So  sehen  wir  tnei,  daß  sich 
durch  die  fünf  verschiedenen 
Schaltungen  die  Tourenzahl  von 
445  auf  665  mmutiiche  Umdre- 
hungen steigern  laßt,  wahrend 
gleichzeitig  der  Aktionsradius  von 
90  auf  25  km  verkleinert  wird. 


Die  verwendete  Schraube  hat 

einen  Durchmesser  von  720  mm 
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Diagramm  (Fig.  101b) 
zu  entnetimeit,  In  wel- 
chem die  $ech8  ver- 
schiedenen Schal- 
tangsweisen  eingetra- 
gen sind;  dazu  icom- 
men  noch  zwei  Stel- 
lungen für  RUcIcwarts- 
fahrt.  Wie  man  sieh^ 
laßt  sich  die  Ge- 
schwindigkeit des 
Bootes  etwa  zwischen 
9,5  und  16,5  km-Stde. 
variieren,  natürlich  nur 
derart,  daÜ  der  Ak- 

tionsradius  sich  in 
wesentlich  starlcerem  ^  • 
MaAe  gleichzeitig  ver- 
ringert Der  mit  der 
Schraubenwelle  direkt 
gekuppelte  Motor  der 
A.  E.  G.  besitzt  maxi- 
mal 60  RS.  ef  f.  und  ist 
vierpolig.  —  Die  ge- 
samte  elektrische  Au»- 
rtistung  wiegt  Otons.— 
Dieselbe  Firma  hat 
ein  kleineres  Boot  i  Fig. 
102a)  von  13  m  Länge, 
1,7  m  Breite  und  0,6  m 
Tiefgang  als  Trainier- 
boot fOr  Rnderveieine 
aus  veizinktem  Stahl- 
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blech  gebaut  Hier,  wo  auf  einen  leichten,  also  schnellaufenden  Motor  Gewicht  ge- 
legt werden  mußte,  wird  die  Schraubenwelle  durch  denselben  mittelst  Zahnrad- 
Ubersetzung  im  Verhältnis  1 :3  angetrieben;  der  Motor  selbst  macht  1500  Um- 
drehuno^en;  die  genauen  Verhältnisse  und  Schaltungsweise  ergeben  sich  aus 
den  Unien  der  Figur  102  b. 


Flg.  102b.  INairamin  des  Trainieibootes. 

Eine  Einrichtung  derselben  Fabrik  besHzt  das  Boot  «Planta*  (.Figur  103). 
Dasselbe  wurde  von  L  Smit  &  Zoon  in  Holland  gebaut  und  hat  eine  Linge 
von  16  m;  seine  Batterie  besteht  aus  80  Zellen.  Der  Strom  wird  auch  sur 
Kablnenbeleuchtung  ausgenutzt.  Das  Boot  wurde  eigens  zu  dem  Zwecke 
gebaut,  hohe  Geschwindigkeiten  errddien  zu  kbnnen,  sein  Material  ist  Stahl. 
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Durch  Parallelschalten  der  Batterie  in  zwei  Serien  erzielt  man  bei  einem  Kraft- 
aufwand von  8  P.S.  eine  Geschwindigkeit  von  12  km  während  7  Stunden.  Die 
Höchstleistung  der  Einrichtung  beträgt  30—35  P.S.  während  einer  Stunde, 
womit  das  Fahrzeug  20  km  zurücklegt;  die  ganze  elektrische  Ausrüstung 
wiegt  6  tons. 


Flg.  103.   Elektrisches  Schnellboot  „Planti". 


Auf  der  Werft  der  Technischen  Werke  Zehdenick  wurde  ein  Boot  gebaut 
und  mit  der  ganzen  elektrischen  Einrichtung  ausgerüstet,  welches  als  Schnell- 
boot für  die  Marine  zu  Versuchen  diente;  im  Verlaufe  derselben  wurde  die 
Form  desselben  entsprechend  Fig.  104  festgehalten.  Der  Motor  leistet  bei 
einer  Spannung  von  150  Volt  und  1000  Touren  pro  Minute  60  eff.  P.S.  und 
wiegt  nur  850  kg,  er  ist  in  Gestalt  eines  Doppelmotors  mit  zwei  Ankern  in 
einem  Gehäuse  gebaut  und  die  verschiedenen  Geschwindigkeitsgrade  des 
Bootes  werden  durch  verschiedene  Schaltungen  der  Ankerhälften  sowie  durch 
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Batterieschaltungen  erzielt.  Die  Batterie  besteht  aus  80  Trockenzellen  von 
800  Ampire-Stunden  Kapazität  bei  zehnstündiger  Entladung  und  ist  in  dem 
Raum  hinter  der  Kajüte  unter  Deck  aufgestellt.  Das  Boot  wiegt  17^  Tons 
(die  Batterie  allein  7  Tons) 

bei  einer  Unge         von  17,6  m 

einer  Breite         ^  2,50  ni 

einer  SeUenliOlie    »  1^1  m 

einem  Tiefgang     »  0;8D  m 

einem  Deplacement .     15  t 


Fig.  104.  Elektrisches  Schnelltraot  der  Technisdien  Werke,  Zehdenick. 


Die  Falirtdauer  des  Bootes  betragt  bei  einer  Oesdiwindiglceit 
von  tSfi  1cm  ...  3  Stunden 
von  15   km  ...  8  Stunden 
und  von  10   Im  ...  20  Stunden. 
Bei  diesem  Boot  Ist  «usnalinisweise  trots  der  hohen  Tourenzahl  von 
1000  Umdrehungen  der  direkte  Propellennirieb  gewählt  worden,  wobei  die 
genauen  VertiSltnisse  durch  praictische  Versuche  festgestellt  wurden. 

Es  seien  noch  zwei  weitere  Ausführungen  der  Zehdcnicker  Werke  er- 
wähnt, von  denen  das  erstere  (Fig.  105)  ein  Luxusboot  mit  großer  fester 
Kajüte  ist;  die  Dimensionen  desselben  sind:  9,24  m  Länge,  2  m  Breite  und 
0,6  m  größter  Tiefgang. 

Es  besitzt  einen  Motor  mit  einer  Dauerleistung  von  2,5  P.S.  bei  150  Volt 
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und  600  Tomen  pro  Minute  und  eine  Motorenbatlerle  von  80  Zellen.  Die 
Maxinulgesdiwindig)celt  des  Bootes  betragt  8  km  und  die  dal)ei  zu  erzielende 
Falirtdauer  ca.  6Vt  Stunden. 


Bs.  109.  ElekMsdits  Lmnuboot  der  Teclmlsdicn  Werke,  ZcMeokk. 

Die  Aufstellung  der  Akkumulatoren  erfolgte  in  diesem  Boot  unter  den 
Sitzbänken  der  Kajüte,  ebenso  wie  bei  dem  anderen,  einen  Zollkutter  (Fig.  106). 
einem  im  allgemeinen  loflftiger  gelialtenen  Fahrzeug  von  7;20  Tons  Deplace- 
ment; das  auch  fOr  etwas  längere  Reisen  eingerichtet  Ist  Seine  OfOAenvei^ 
MUtnisse  sind  die  folgenden: 

Unge  Ober  Deck  .   1%10  m 

Größte  Breite.  .  .    2^  m 

Seitenhohe.  .  .  .    1,15  m 

Freibord    ....     0,55  m 

Größter  Tiefgang  ca.     1,00  m 
Durch  die  besprochenen  Ausführungen  dürfte  ein  ausreichendes  Bild  der 
Verwendung  und  Leistung  von  Elektromotoren  in  Booten  gegeben  sein.  — 

Yerirlelch  zwisclieu  VcrbrennungH-,  Dampf-  und  Elektro- 
motorbooten. 

Wenn  man  aus  der  im  Vorstehenden  versuchten  Schilderung  des  heutigen 
Standes  der  Motortwots-Technik  sich  ein  allgemeines  Urteil  über  die  Eigen- 
schaften der  dabei  verwendeten  drei  iMotorensysteme  —  Verbrennungs-,  Dampf- 
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und  Elektro-Motoren  —  bilden  will,  so  konnte  man  geneigt  sein,  dabei  die 
Okonomisctien  Gesichtspunkte  in  den  Vordergrund  zu  stellen,  obwohl  die  Ver- 
schiedenheit der  Betriebsbedingungen  und  der  örtlichkeit  keine  allgemein- 
gültigen Ziffern  aufzustellen  gestattet;  man  würde  ungefähr  zu  folgendem  Resultat 
kommen:  ein  Benzin-,  Petroleum-  oder  Spirihis-Motor  vert>raucht  pro  Pferde- 
kraftstun de  0,3  bis  0^  kg  Brennstoff,  was  zwischen  7  und  10  Pfennige  kosten 
dürfte.  Kleine  Dampfmaschinen  verbrauchen  2  bis  3  kg  Kohle,  so  daß  die 
Pferdekraftstunde  sich  auf  5  bis  7  Pfennige  belaufen  kann,  ein  Unterschied 


ng.  106.  QeMriadi  betriebener  ZoUlnitler  der  TedmJtdWfl  Wcfke,  Zehdeaick. 


gegen  Fltlssigkeits-Motorcn,  der  deswegen  nicht  voll  zur  Geltung  kommt,  weil 
der  Kohlenverbrauch  der  Dampfkessel  vor  Begiiui  der  Fahrt  und  während  der 
Pausen,  in  welchen  die  Betriebsbereitschaft  aufrecht  erhalten  werden  soll,  fort- 
dauert, wohingeijcn  der  erstere  jederzeit  abgestellt  werden  kann  ohne  in  seiner 
Fahrtbereitschaft  vermindert  zu  wercKn  Soll  dagegen  der  Dampfkessel  — 
was  bei  Automoiiiltypen  häufijj;er  vorkuimnt  mit  Petroleum  geheizt  werden, 
so  ist  der  Kotisiiiii  itifnlge  der  schlechten  Wärmeaiisnlitzuiit;  des  Kessels  etwa 
um  die  Hälfte  gröber  als  bei  f'etroIcuni-Motoren.  Linen  Normalpreis  für  den 
Stromverbrauch  der  Elektromotoren  festzustellen,  dürfte  ganz  unmöglich  sein, 
da  eine  Kilowaltstunde  zwischen  15  und  50  Pfennigen  kosten  kann  und  bei  Ent- 
nahme der  Ladung  aus  eigenem  Betrieb  sich  noch  bedeutend  ermaftigt,  so  dafi  man 
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Vergleiche  nur  fQr  ganz  bestimmte  VerbSItnisse  anstellen  konnte.  Fttr  den 
Anschafhingspreis  stellen  sich  Dampfmaschinen  am  gOmrtigsten,  Etektromotoien 
am  unganstigsten.  FQr  die  Bedienungskosten  ist  du  Verhältnis  das  um- 
gekehrte. —  Nun  dürften  aber  die  ökonomischen  Erwägungen  gerade  für  den 
Bootsbetrieb  gar  nicht  von  der  hervorragenden  Wichtigkeit  sein,  wie  dies  sonst 
der  Fall  zu  sein  pflegt;  der  Betrieb  der  Boote  ist  in  den  wenigsten  Fallen  ein 
langdauernder,  in  vielen  dagegen  nur  ein  vorübergehender  mit  langen  Pausen 
und  vollends  bei  Luxusbooten,  zu  welchen  ein  großer  Teil  gewisser  Motor- 
bootstypen zählt,  spielt  ein  Mehr  oder  Weniger  der  Brennstoffkosten  keine  ent- 
scheidende Rolle,  dahingegen  sind  die  Betriebsvorteile  der  Maschinen  als  solche 
bei  weitem  höher  zu  veranschlagen. 

Von  diesem  Gesichtspunkt  aus  betrachtet,  hat  man  es  bei  dem  Ver- 
brennungsmotor nur  mit  dnem  einzigen  Apparat,  d^  Motor,  zu  hm;  deiaelbe 
ist  verhatfaiismttig  leicht  und  kompendiös  und  erfordert  keine  ständige  Beauf- 
sichtigung, da  er  —  gewissermaßen  sein  eigener  Heizer  —  den  Brennstoffver- 
brauch innerhalb  der  vorhandenen  Grenzen  selbst  regelt  und  so  ein  einziger 
iMann  den  ganzen  Dienst  im  Boot  versehen  kann.  Die  Inbetriet>selzung  kann 
bei  fast  allen  Typen  unmittelbar  erfb^^  btü  solchen  mit  Petroleum  oder 
Spiritus  unter  Zuhilfenahme  eines  anfänglichen  Benzinbetriebes,  dessen  Arbeits- 
leistung aber  auch  schon  nutzbar  gemacht  werden  kann. 

Seine  Nachteile  sind  die  im  Viertaktprinzip  begründete  Unregelmäßigkeit 
der  Arbeitsleistung,  die  auch  für  Bootsmotoren  ein  Schwungrad  nötig  macht, 
und  auf  hohe  Explosionsdrucke  berechnete  schwere  Gestänge,  deren  Bewegung 
leicht  zu  Erschütterungen  führen  kann,  denen  man  mit  Gegengewichten  ent- 
gegenarbeiten muß;  ferner  die  mehrfach  erwähnte  Unmöglichkeit,  den  Um- 
drehuiigssmn  umzukehren,  was  die  Einschaltung  der  Wendegetriebe  oder  die 
Benutzung  beweglicher  Schraubenflügel  bedingt.  Wenn  diese  Konstniktionsteiie 
auch  in  einwandfreier  Weise  herzustellra  sind,  so  bringen  sie  doch  eine  ge- 
.wlsse  Komplikation  mit  sich.  Endlich  ist  die  Zündung  ein  empfindlicher  Teil, 
welcher  in  schlechtem  Zustand,  den  ganzen  Behieb  in  Frage  stellt;  ohne  daü 
eine  stete  Konhoüe  seines  Funktionierens  möglich  wSre. 

Weitaus  unempfindlicher  gegen  den  Zustand  der  Masdiine  ist  der  Betrieb 
der  Dampfmaschine,  die  sellist  beim  Versagen  einzelner  Teile  und  bei  Ver- 
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nachiasslgyng  in  der  Wartung  immer  nodi  einen  —  hOdislens  weni^^r  Oko- 
nomtsdien  —  Betrieb  gestattet  Sie  ist  in  einfachster  Weise  reveisteitmr  und 
gestattet  eine  Regulierung  ihrer  Leistung  innerhalb  der  weitesten  Grenzen.  Da- 
für erfordert  sie  melir  Platz,  hat  größeres  Gewicht  und  besteht  aus  zwei  ge- 
trennten Teilen,  der  Maschine  und  dem  Kessel,  von  denen  besonders  letzterer 
viele  Unannehmlichkeiten  im  Gefolge  hat;  er  bedarf  zu  seiner  Wartung  eines 
geüblen  Hetzer*!,  von  dessen  Aufmerksamkeit  die  Leistung  stark  beeinflußt 
wird  U  l  i  unterliegt  behördlicher  Kontrolle.  Ascheauswurf  und  starke  Warme- 
ausstraliluiig  sind  weitere  für  den  Passagier  lästige  Eigenschaften  und  ferner  die 
Notwendigkeit,  eine  geraume  Zeit  vor  der  Fahrtbereitschaft  —  20  bis  40  Mi- 
nuten —  mit  dem  Heizen  zu  beginnen.  Die  vorliandenen  Nebenapparate  machen 
»var  den  Betrieb  wenig  Qbersichtlich,  sind  aber  verltaitnismflßig  leictit  zu  veislehen. 
*  Der  Ansctiaffungspreis  ist  trotz  der  vielseitigen  Einrichtung  Icein  selir  lioher. 

Obwohl  der  Zweitalct-Arbeitsprozess  der  Dampfmasdiine  auf  geringeres 
Zylindervolumen  fahren  wflrde  als  es  der  im  Viertalct  arbeitende  Vertirennungs- 
motor  bei  sonst  gleichen  Verhältnissen  erfordert,  bildet  die  grOfiere  Ge- 
schwindigkeit, mit  welcher  letzlere  stets  laufen,  einen  erbeblidien  Vorteil,  nicht 
nur  für  das  Gewicht  der  ItAaschine,  sondern  auch  für  die  Konstruktion  des 
Propellers,  und  so  werden  gewisse  Tiefgangs-  und  Geschwindigkeitsforderungen 
nur  durch  Dampfmotoren  ganz  spezieller  Konstruktion  erfüllt  werden  können, 
während  die  Verbrennungsmotoren  aller  Systeme  ohne  weiteres  weitgehenden 
Ansprüchen  in  dieser  Hinsicht  genügen. 

Die  Art  des  Brennstoffes  ergibt  weiter  eine  wesentliche  üewiclUser- 
sparnis;  deini  der  flüssige  Brennstoff  der  Verbrennungsmotoren  füllt  im  Gegen- 
teil zur  Kulile  IHK  den  seinem  Volumen  direkt  entsprechenden  Raum;  da  derselbe 
ferner  in  den  letzteren  Maschinen  fast  doppelt  so  gut  ausgenutzt  werden  kann  als 
die  Kohle  unter  dem  Kessel  und  außerdem  einen  höheren  Heizwert  besitzt,  so 
entspricht  1  cbm  gefüllter  Kohlenbunker  nur  300  P.5.-Stunden  des  Danipfimotois 
dasselbe  Volumen  Petroleum  dagegen  2000  P.S.<Stunden  des  Verbrennungsmotors. 

So  ist  die  Verwendung  des  VerbrennungsmotortMOtes  eine  fast  un- 
beschrflnkte,  nur  die  Höhe  der  Leistung  grenzt  sein  Gebiet  von  dem  bis  jetzt 
noch  unangefochtenen  der  Dampfmaschine;  etwa  über  50  Pferdestflricen  darfle, 
von  einigen  Ausnahmen  ^)gesehen,  die  letzte  ihr  Monopol  teilweise  gewahrt 
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haben,  wUirend  sie  bei  geringeien  Lelstungep  als  diese  sicli  einen  steflcett 
MaditiHwachs  des  so  viei  jttnferen  Koninirrenten  hat  gcffdlen  lassen  mOssen. 

Die  Einrichtung  der  elektrischen  Boote  charakterisiert  sich  zwar  vom  ' 

maschinellen  Standpunkt  als  hervommend  einfach,  aber  es  wurde  bereits  er- 
wähnt, daß  es  das  —  im  wahren  Sinne  des  Wortes  —  Bleigewicht  der 
Akkumulatoren  ist,  das  sich  der  rascheren  Verbreitung  dieser  Kategorie,  die 
auch  jetzt  noch  mit  den  größten  Schwierigkeiten  zu  kämpfen  hat,  anhängt; 
unter  den  Störungen  freilich,  denen  der  Motor  eines  Landeiektromobils  durch 
Verschmutzen  und  Stöße  ausgesetzt  ist,  wird  man  bei  dem  hierin  wesentlich 
günstigeren  Buutsbetrieb  nie  zu  leiden  haben. 

Aber  abgesehen  von  dem  hohen  üewiclit  der  dauerhafteren  Flanie-Flatte 
emeisetts  und  der  Kurzschlußgefahr  der  leiditeren  Faure-Piatte  andererseits, 
haben  diese  Einrichtaingen  noch  den  wesentlichen  Nachteil,  dafi  sie  sehr  kost- 
spielig sind;  und  zwar  shid  nicht  nur  die  Anschalfungskoslen  sehr  hohe, 
sondern  auch  die  Unlerhaihingskosten  und  bei  nicht  sachgemSBer,  vorsichtiger 
Behandlung  der  Batterie  kann  das  letztere  Konto  leicht  eine  unerwflns^te  Höhe 
erreichen.  Auch  wird  man  es  als  Belitotigung  empfinden,  daB  das  Boot  stete 
nach  Durchlaufung  seines  nicht  sehr  ausdehnten  Aktionsradius  an  eine  Stelte 
znrOddcehren  mu6,  wo  eine  neue  Ladung  wahrend  eines  Zeitraumes  von 
mehreren  Stunden  von  der  Batterie  aufzunehmen  ist.  Der  Anfang  zu  einer 
Erleichterung  dieser  Unbequemlichkeit  ist  damit  gegeben,  daß  schon  einige 
'öffentliche  Stromnbeahcstellen  errichtet  worden  sind,  immerhin  schreiben  diese 
Bedingungen  der  Verbreitung  des  elektrischen  Bootes  eine  gewisse  Beschränkung 
vor  und  ciicse  wird  darin  bestehen,  daß  dasselbe  vor  allem  als  Fährboot  auf 
vorgeschnettener,  in  beiden  Richtungen  zu  durchlauft. nder  Koute  und  dann  auch 
als  Luxuäbüute  auf  Seen  etc.  zur  Verwendung  gelangt. 

Kanalmotorboate. 

Die  vorzl^ichen  Resultete  der  IMotorboots-industrie  einerseits,  die  groBe 
Bedeutung  der  Kanalschiffahrt  der  durch  den  geplanten  Ausbau  des  Netzes 
ein  noch  grOBerer  Aufschwung  bevorsteht  andererseits,  haben  zu  einer  für  den 
Verkehr  auf  den  WasserstraBen  sehr  fOrderiichen  Verwendung  des  motorischen 
Antriebes  gefQhr^  dem  Motor'-Kanalschiif ;  eine  kuae  Betraditung  desselben 
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im  Anschlttft  an  die  Motorboot^  lu  denen  es  vor  allem  stiner  Größe  halber 
nidit  mehr  gezahlt  werden  kann,  wahrend  doch  die  Art  des  Antriebes  es  den- 
selben sehr  nahe  bringt,  durfte  gerechtfertigt  erscheinen. 

Bei  der  bis  vor  kurzem  konkurrenzlosen  Stellung  der  Kolben-Dampfmaschine 

im  Schiffbau  war  es  natürlich,  daß  man  diese  Antriebskraft  auch  für  das 
Kanal-Lastschiff  zu  verwenden  suchte,  doch  ergaben  die  besonderen  Vcrh.llt- 
nisse  vieler  Kanäle  sehr  bald  die  Untunlichkeit  der  Kraftzentralisierung  in 
Schleppdampfern,  wie  sie  für  Flüsse  anstandslos  zulässig  ist. 

Zu  Beginn  des  vorigen  Jahrzehntes  begannen  ausgedehnte  Versuche 
mit  Zugvorrichtungen,  davon  ausgehend,  dab  man,  um  die  Ladefähigkeit  des 
Bootes  nicht  zu  verringern,  die  JVlotoren  auf  das  Land  setzte,  und  zwar  be- 
diente man  sich  zunSdist  wieder  der  Dampfkraft.  Zur  Anwendung  gelangten 
sowohl  einzelne  Lokomotiven»  welche  direkt  an  die  Stelle  des  Zugtieres  traten 
als  auch  Zentralstationen,  von  welchen  aus  Seile  den  Kanalufern  entlai^  be- 
wegt wurden;  von  diesen  beiden  Systemen  scheiterte  das  erste  an  ökonomi- 
schen, das  zweite  an  technischen  Unzulänglichkeiten  und  nun  begann  die  da- 
mals grade  zu  hoher  Vollendung  gelangte  Elektrotechnik  sich  dieser  Pn^e  zu 
bemächtigen  und  ihre  Lösung  in  der  mannigfachsten  Weise  zu  versuchen. 

Man  verwendete  zum  Teil  auf  den  Schiffen  stehende  Elektromotoren, 
zum  Teil  solche,  die  auf  Schienen  liefen,  wie  Lokomotiven,  oder  einfach  als 
StraßenfahrzeuRc  sich  auf  den  Leinpfaden  bewegten  und  die  Lastschiffe  zogen, 
wobei  beide  Einrichtungen  von  einer  am  Land  befindlichen  Leitung  Strom 
empfingen.  Auch  diese  Anordnungen  scheinen  durchweg  wenig  lebensfähig 
zu  sein  und  haben  sich  kaum  nocl»  in  vereinzelten  Ausführungen  gehalten. 
Dagegen  hat  man  in  neuerer  Zeit  immer  mehr  davon  abgesehen,  die  auf  einem 
Kanal  zu  verwendende  Kraft  in  groUen  Anlagen  zu  zentralisieren  und  hat  sich 
fast  ganz  dem  motorischen  Einzelantrieb  der  Fahrzeuge  zugewendet»  der  un- 
bedingt  die  größeren  V<MrteIle  auf  seiner  Seite  hat 

Schon  früher  hatte  man  Kanalboote  mit  Dampfmaschinen  ausgestattet; 
die  Bauart  derselben  verlangt  aber  ein  Opfer  an  Raum»  das  die  Ladetthigfceit 
des  Fahrzeugs  um  fost  den  vierten  Teil  verringert»  und  so  wandte  man  sidi 
jetzt  einfacheren  und  schneller  laufenden  Antriebsmaschinen  zu»  vor  allem  dem 
Elektromotor  und  dem  Verbrennungsmotor. 
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Was  den  Einzelantrieb  der  Krafizentralisallon  Oberlegen  machl^  ist  zu- 
nächst die  Unadibangigkeit,  die  er  Jedem  Fahrzeug  gegenüber  den  andern  und 
der  i^meinsamen  Kraftquelle  verleiht  Handelt  es  sich  um  elektrische  Strom- 
zufllhruni^  So  bedeuten  die  Zuleitungen  eines  Bootes  eine  standige  Gefahr  fDr 
jedes  andere,  welches  es  passiert;  dasselbe  gilt  von  den  Zugseilen,  wenn  die- 
selben von  einer  Maschhie  gezogen  werden.  Große  SchleppzOge  wirken 
schldigend  auf  den  Betrieb  an  und  in  den  Schleusen  indem  sich  vor  den- 
selben eine  grOfiere  Anzahl  Kähne  anhäufen,  als  gleichzeitig  durchgeschleust 
werden  können;  auch  werden  dieselben  vor  und  innerhalb  der  Schleuse,  wo 
sie  von  ihrem  Schlepper  getrennt  sind,  schwer  bewrt^lich  und  hemmen  so  den 
Verkehr.  Ein  Boot  mit  eigener  Antriebskraft  dagegen  kann  zunächst  zu  einer 
gelegenen  Zeit  an  der  Schleuse  eintreffen  und  dann  mit  Hilfe  seiner  Maschine 
dieselbe  ohne  Verzögerung  passiere».  Auch  die  durch  Menschen  oder  Pferde- 
kraft bewegten  Boote  waren  ja  in  dieser  Beziehung  im  Vorteil  vor  den  ge- 
schleppten, dieser  Vorteil  verkehrte  sich  aber  in  sein  Gegenteil,  da  wo  die 
kanalisierte  Wasserstraße  etwa  durch  einen  See  unterbrochen  wurde  und  man 
nun  auf  eine  Schleppgelegenheit  zu  warten  gezwungen  war. 

Nun  ist  femer  durch  eine  Dampferschraube  eine  wesendich  größere  Be- 
schädigung der  Kanalboschungen  und  der  Kanalsohle  zu  gewllrttgen  als  durch 
efaie  Schnelllaulende  Motorenschraube;  letztere  ist  im  Durchmesser  kleiner  ge- 
halten und  der  von  ihr  erzeugte  Slipstrom  stellt  einen  at^esbimpften  Kegel 
von  kleinerem  Durchmesser  dar  als  bei  ersterer;  derselbe  wird  also  die  Wasser- 
oberfläche nicht  —  wie  jener  —  durchbrechen  und  keinen  derartigen  Wellen- 
schlag erzeugen,  der  die  Ufer  durch  allmähliches  Aushöhlen  beschädigen 
könnte,  ztimal  auch  die  von  einem  einzelnen  Boot  auszuübende  Kraftteistung 
viel  geringer  ist  als  die  eines  Schleppers. 

Ein  Moment  von  ausschlaggebcmicr  Bedeutung  aber  wird  der  Kosten- 
punkt sein,  denn  während  die  große  Ausgabe  für  einen  Schleppdampfer  nur 
für  größere  Gesellschaften  mit  genügender  Anzalil  Schleppkähnen  rentabel  und 
möglich  sein  wird,  ist  der  Einbau  einer  Kraftatilage  in  ein  vorhandenes  Kanal- 
boot  verhältnismäßig  billig,  und  das  wird  angesichts  der  Verhältnisse  der 
Kanalschiflahrt  in  den  meisten  Fallen  schon  allein  entscheiden. 
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Über  elektrische  Kanalboote  mit  Akkumuiaturcii-Einzeiantneb  sind  von 
den  Technischen  Werken  Zehdenick  umfangreiche  Versuche  gemacht  und 
derartige  Fahizeuge  in  dauernden  Betrieb  gesetzt  worden. 

Die  AldciiRNilatoren  wurden  hierbei  im  Laderaum  des  Schiffes  aufgestellt 
und  die  Ladung  kann  zwischen  dieselben  gepacict  werden,  so  daß  der  Raum 
sich  bis  aufs  flufieiste  ausnutzen  lafit;  im  abrigen  weisen  diese  Kanalboote 
dieselben  Vorteile  auf.  wie  sie  weiter  oben  als  dem  elelrtrischen  Betrieb  eigen* 
tümlich  erwähnt  worden  sind;  hierhin  gehört  auBer  der  großen  Sfeigeiungs- 
filhigkeit  der  Leistung  die  Möglichkeit  schnellen  Reversierens»  Eigenschaften, 
die  bei  regem  Verkehr  auf  engen  Wasserstraften  von  großem  Wert  sein 
können. 

Diese  Boote  ahtd  auf  den  mMdschen  Kanälen  in  Betrieb  und  die 

Leistungsfähigkeit  eines  Finowkahnes  mit  12stündif:cr  Fahrtdauer  ist  aus  neben- 
stehender Tabelle  (Seite  413)  ersichtlich,  welche  die  Zunahme  der  Batteriegröße 

und  Leistung  für  größere  Geschwindigkeit  und  gleichzeitig  damit  die  Abnahme  der 
Ladefähigkeit  zeigt.  Wenn  man  einen  mittleren  Fall,  etwa  den  3,6  km  Ge- 
schwindigkeit entsprechenden  herausgreift,  so  findet  man,  daß  die  elektrische 
Einrichtung  die  Ladefähigkeit  um  nicht  viel  meiir  als  5"„  vermindert.  Wenn 
man  für  diesen  Fall  eine  Kostenberechnung  aufstellt,  so  kommt  man  nach  An- 
gabe der  Zehdenicker  Finna  zu  folgendem  Resultat: 
Das  festzulegende  Kapital  besteht  aus: 

M.  TiXXJ  für  den  ausgerüsteten  hölzernen  Kahn. 

M.  4910  für  die  Akkumulatoren  1   unter  den  Verhältnissen 

M.  1Ö45  für  die  motorische  Einrichtung  j  laut  Tabelle. 

Das  Boot  machte  im  Jahre  28  Fahrten  zwischen  Berlin  und  Zehdenick, 
von  denen  jede  sich  Uber  140  km  erstreckte;  bei  der  Geschwindigkeit  von 
3,16  km  pro  Shinde  ergibt  das: 
140 

.  28  =  1092  Fahrtstundeo  im  Jahr. 
Da  jede  elektriche  Ladui^  12  Stunden  reichte,  so  waren  erfonleriich: 

-jy  =  91  Ladungen. 
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Die  Leistung  des  Bootes  betrug  bei  144,7  t  Ladefähigkeit: 

1.44,7  A        X  28  =  567224  t  km. 

Die  Befriebsunkosten  für  die  Zugeinrichtung  waren  nun  folgende: 
Verzinsung,  Amortisation  und  Instandhaltung  der 

Batterie  15",,  von  M.  4910  M.  735.— 

Verzinsung,  Amortisation  und  Instandhaltung  des 

motorischen  Teiles  15     von  M.  1845,  ....  277.— 

Verbrauch  an  dest  Wasser  und  Säure  fttr  Batterie   ,  30(X— 

Winterunterhaltaing  der  Batterie  »  100.— 

Ol  und  Schmiermaterial   60.— 

Stromkoslen:  91  Ladungen  ä  M.  9»10  »  828.— 

M.  2300.- 

Das  ergibt  einen  Preis  des  Tonnenkilometer  im  Jahresdurchschnitt  von 

2300 

^  0iW4  Marie  oder  M  Pfg..  ein  sehr  gflnsttges  Resultat,  wenn  man  die 

geringe  AusnOtzung  des  Bootes  und  die  Ideinen  Dimensionen  der  Finowicafane 
bedenld,  denen  aber  hier  wohl  dadurch  die  Wag^  gehalten  wird,  dal$  die  eielc- 
Irische  Ladung  —  vermuttich  aus  eignem  Betrieb  —  zu  sehr  biliigem  Preis 
zur  VeifQgung  stand.  Bereits  seit  geraumer  Zeit  hatte  sich  aber  auch  die 
Verbrennui^gsmotoren-Industrie  mit  der  gleichen  Frage  befaßt  und  es  lag  nahe 
ebenso  wie  das  Ideine  und  mittelgroße  Boot  auch  das  Lastschiff  durch  Ver« 
4wennungBmotoien  zu  betreiben. 

Bei  Behandlung  des  Hauptthemas  ist  von  den  Vorzttgen  des  Betriebes 

mit  Verbrennungsmotoren  die  Rede  gewesen  und  es  ist  gegenüber  dem  elek- 
trischen Antrieb  vor  allem  sein  geringer  Platzbedarf  und  die  Billigkeit  seines  Be- 
triebes geltend  gemacht  worden;  so  ist  es  ganz  natürlich,  daß  diese  beiden  Eigen- 
schaften ihm  auch  im  motorischen  Kanalbootbetrieb  schnell  Eingang  verschnfft 
haben.  Die  Überlej^cnheit  seiner  Ökonomie  aber  kam  anfangs  noch  nicht  im  vollea 
zur  Geltung,  denn  zunächst  waren  es  —  wie  leicht  einzusehen  nur  die 
Flüssigkeitsmotoren,  die  man  zu  dieser  Verwendung  heranzog.  Die  flüssigen 
Brennstoffe  sind  aber  der  auf  ihnen  lastenden  Abgaben  wegen  in  Deutsch- 
land, Franicreich  und  einigen  anderen  in  Fr^  kommenden  Landern  so  teuer, 
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daß  die  nackten  Brennstoffkosten  des  Tonnenkilometers  abgesehen  von  Amor- 
tisation etc.  sich  schon  auf  ca  0,2  Pfg.  belaufen  und  so  der  Betrieb  wohl 
zahlreiche  technische  Vorteile  bietet,  aber  finanziell  kauiü  dem  Pferdezug  gegen- 
über konkurrenzfähig  sein  dürfte;  daü  dies  nur  an  der  hohen  Besteuerung  liegen 
konnte,  beweist  der  Umstand,  daß  in  Holland,  wo  Petroleum  steuerfrei  ist; 
roehrm  hundert  Kanalboote  mit  Deutzer  Motoren  diesen  Brennstoff  verwenden. 
Ob  sich  diese  Art  des  Betriebes  unter  den  Vertiflltnissen  anderer  Lander  wOrde 
halten  können,  muß  man  bezweifeln,  immertiin  sind  zur  Zeit  Versuche  mit 
Dieselmotoren  in'  Sfldfrankreich  im  Gange,  deren  Resultate  abzuwarten  bleilwn, 
Pflr  den  Augenblick  jedenfells  kann  man  diese  Betriebsmaschine  für  die 
Kanalschiffohrt  nur  dann  lebensMig  erhalten,  wenn  man  einen  andern  Brenn- 
stoff ermi^ichte;  als  solcher  lag  der  gasförmige  am  nächsten;  aber  wie  den- 
selben an  Bord  mitfuhren?  Verschiedene  Wege  sind  denkbar.  Ein  findiger 
Ingenieur  hat  vor  8  Jahren  ein  Kanalboot  von  30  m  Lange,  welches  zwischen 
Paris  und  )e  Havre  verkehrte,  durch  einen  40  pferdigen  Leuchtgasmotor  be- 
trieben, indem  er  das  Gas  in  acht2ig  5  in  langen  Stahlröhren  von  25C)  mm 
äußerem  Durchmesser  mitführte;  aber  von  einer  weiteren  Verbreitung  dieses 
Systems  ist  nichts  bekannt  geworden. 

Nun  ist  in  den  letztenjaiiren  durch  die  immer  mehr  vervollkommneten  Saug- 
gasgeneratoren ein  Kraftgas  von  so  Qberraschend  einfacher  und  billiger  Her- 
stellungsweise geboten,  daß  man  hter  das  geeignete  Betriebsmittel  fOr  Last- 
schiffe gefunden  zu  haben  glaubte;  tatsächlich  haben  die  Versuche,  welche 
die  Gasfflotorenfabrik  Deutz  hiermit  gemadit  hat,  diese  Erwartung  nicht  ent- 
täuscht und  schon  zu  einer  Anzahl  praktischer  Verwendungen  geführt  die  sich 
durchaus  bewährt  haben.  Da  die  Anordnungen  der  Sauggasboote  die  einzigen 
Lastschiffantriebe  sind,  die  sich  von  denen  der  besprochenen  Motorboote 
'  wesentlich  unterscheiden,  so  sei  auf  dieselben  näher  eingegangen.*) 

Das  Wesen  der  Sauggasapparate  kann  als  bekannt  vorausgesetzt  werden; 
ihr  wesentlicher  Vorteil  besteht  darin,  daß  der  früher  verwendete  Dampfkessel 
dadurch  überflüssig  geworden  ist,  daß  der  Motorkolben  sein  Gas  aus  dem 


')  Siehe  [Unkschrift  der  Gasmotorfabrik  Deute  gelegentiicli  des  Internationalen  ScbHf* 
fahrts-Kongresses  Düsseldorf  1902. 
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Generator  absaugt,  und  die  so  in  den  Apparaten  hervoi^erufene  Depression 
veranlaßt  den  Eintritt  atmosphärischer  Luft,  die  sich  vorher  mit  Wasserdampf 
anreichert.  Ein  weiteres  wesentliches  Konstraktionselement  der  Deulzer  Kanal- 
boote  ist  die  heb-  und  senlcbare  DrehflQgelschrau^,  welche  bestimmt  is^ 
dem  von  der  Beladung  abhängenden  jeweiligen  Tiefgang  des  Schiffes  da- 
durdi  Rechnung  zu  tragen,  daft  man  die  Schraube  —  die  früher  beschriebene 
Drehflügelschraube  -  stets  ganz  —  aber  nicht  tiefer  als  nötig  —  ins  Wasser 
eintauchen  lassen  kann  und  dadurch  einerseits  ihre  volle  Leistungsfähigkeit 
ausnutzt,  andererseits  jegüclie  Bcscliädigung  der  Kanalsohle  vermeidcl.  Die 
Ausführuni^  derselben  zeigt  Figur  108.  Der  Propellerantrieb  geschieht  vom  Motor 
durch  Riemen  auf  eine  in  der  Abbildung  unten  sichtbare  Scheibe.  (An 
Stelle  der  Riemen  trat  später  Zaluiraderübertragung.)  Von  dieser  aus  empfangt 
die  Schraube  die  dreiieiide  Bewegung  durcli  tcoiiische  Räder.  Diese  sitzen  iti  einer 
um  eine  querschiffsliegende  Achse  drehbaren  kugeiförmigen  Kapsel;  die  Dreiiaciise 
derselben  fiUlt  ntsammen  mit  der  Achse  des  ehien  konischen  f^des»  so  da0 
der  Eingriff  in  allen  Stellungen  gewahrt  ist  In  das  Innere  der  Kapsel  wird 
durch  HebelObertragung  auch  der  die  Flflgelverstetlung  bewirkende  Mechanis* 
mus  geleitet  Die  Drehzapfen  der  Kapsel  sind  in  den  Wänden  des  Schiffe- 
kanals gelagert 

Das  Gehäuse  tragt  an  seinem  hinteren  Ende  das  Kammlager  und  daran 
dicht  anschließend  ein  langes  die  Schraubenwelle  umgebendes  StopfbUchsen- 
rohr,  welches  kurz  vor  der  Schraube  von  der  Hebe-,  resp.  Senk-Vorrichtung 
gefaßt  wird;  so  kann  w3!jrend  des  vollen  Betriebes  sowohl  die  Lage  der 
Schraube  verändert,  als  auch  die  Umsteuerung  der  Flügel  bewirkt  werden. 

Die  Gesamtanordnung  zeigt  Figur  109.  Man  sieht  den  Motor  liegen- 
der Bauart  h'ingsschifis  aufgestellt,  mittels  Riemen  die  Schraube  antreiben. 
Links  von  ihm  (von  der  Schraube  aus  gesehen)  steht  der  (junirator,  tlessen 
Ladung  durch  eine  Öffnung  des  Verdecks  von  oben  geschchtii  kann,  rechts 
der  die  Gasreinigung  bewirkende  Skrubber  und  an  der  Decke  aufgehängt  der 
Gaskessel,  welcher  als  Reservoir  dient;  die  ganze  motorische  Einrichtung  ver- 
mindert die  Ladefähigkeit  des  Schiffes. um  nicht  viel  mehr  als  2%. 

Noch  wesentlich  einfacher  gestaltet  sich  die  Anordnung  bei  weniger 
wechselndem  Tiefgang,  in  welchem  Falle  eine  feste  Lagerung  der  Schrauben- 

JalifbKli  4er  AiiiMigMI-lndiMirie.  87 
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welle  zulässig  ist;  eine  solche  zeigt  Figur  HO.  Hier  steht  der  Motor- 
querschiffs und  zwar  ist  eine  wohlausbalancierte  Zwillingsanordnung  mit  gegen- 
einander laufenden  Kolben  eingebaut  worden;  hier  kann  dann  die  Schrauben- 
welle mit  der  Motorwelle  direkt  gekuppelt  werden. 

Diese  einfachere  Bauart  erleichert  Anordnungen  von  einer  Kraftleistung, 
die  auch  die  Erzielung  höherer  Geschwindigkeiten  ermöglicht.  Eine  solche 
besitzt  das  in  Figur  Ml  abgebildete  Elbfrachtschiff  des  Herrn  C.  Stahlkopf 


Fig.  III.   Elbfrachtschiff  mit  Deutzer  Sauggasanlage  von  KX)  P.S. 


Magdeburg-Werder,  welches  eine  Ladefähigkeit  von  246  t  und  eine  Länge  von 
42  m  besitzt.  In  dasselbe  ist  eine  Deutzer  Sauggasanlage  mit  einem  4zylin- 
drigem  Motor  von  100  eff.  Pferdestärken  eingebaut.  Die  Zylinder  desselben, 
deren  Achsen  querschiffs  liegen,  arbeiten  zu  je  zweien  einander  gegenüber- 
liegend, auf  die  Motorwelle,  mit  welcher  die  Schraubenwelle  direkt  gekuppelt 
ist,  so  dem  Fahrzeug  eine  Geschwindigkeit  von  14  km  in  ruhigem  tiefem 
Wasser  erteilend,  bei  einem  Anthracitverbrauch  von  0,3  kg  pro  P.S.  und  Stunde 
Das  Boot  verkehrt  hauptsächlich  zwischen  Magdeburg  und  Steltin. 

Die  Rentabilität  derartiger  Fahrzeuge  ist  natürlich  der  jeder  anderen  Be- 
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triebsart  weit  überlegen,  was  aus  dem  Beispiel  des  Kanalschiffs  „Gebr.  Haldy  1" 
ieiciii  zu  ersehen  ist 

Dasselbe  fthrt  mit  Kohlenfrachten  auf  den  französischen,  belgischen  und 
hollandischen  Kanälen. 

Die  Kosten  eines  derartigen  eisernen  Kahnes  von  250 1  Ladefahigiceit 
betragen  etwa  M.  ITOOOi— ^  die  der  20pferdigen  Sauggaseinrichtung  mit  heb- 
und  senkbarer  DrehflQgelschraube  und  allem  ZubehOr  etwa  Ni  12300.— 

Die  im  Jahre  von  demselben  durchschnittlich  zurttcicgelegten  Reisen  unter 
voEler  Ausnutzung  seiner  Ladefähigkeit  erstrecken  sich  auf  rund  5000  km  und 
etwa  1000  km,  die  ttiit  leerem  Kahn  durchfahren  wurden,  was  eine  Jährliche 
Leistung  von  1250000  Tonnen -Kilometer  ergibt;  hierbei  wurden  ungefähr 
4000  kg  Anthracit  zu  M.  22.  pro  t  verbraucht.  Die  Rentabilität  des  Be- 
triebes ergibt  sich  also  wie  folgt,  wenn  rnan,  ebenso  wie  das  bei  den  elektr. 
Kähnen  geschehen  ist,  nur  die  eigentliche  mechanische  Zugeinrichtung  in  Be- 
tracht zieht. 

Amortisation  und  Verzinzung  der  Anlage  157* 
von  12300  M  M.  1845.^ 

Schmiermaterial  ^    3tj0. — 

Bedienung  (die  aber  auch  durch  das  vorhandene 
Schiffspersonal  geschehen  könnte)  „  460.— 

Brennstoffkosten  „  880.— 

Total  M.  3545.- 

Das  ergibt  einen  Preis  des  Tonnen-Kilometers  von  rund  0,03  Pfennigen, 
wobei  sowohl  das  Stillliegen  des  Bootes  in  Schleusen,  wobei  der  Generator  in 
Glut  gehalten  wird,  als  auch  das  Fahren  mit  verminderter  Geschwindigkeit 
berücksichtigt  ist 

Die  großen  Vorteile  dieser  auLlerordentlich  billigen  Betriebsart  für  die 
Kanalschiffahrt  sind  geeignet,  einen  gewaltigen  Aufschwung  LÜcses  Transport- 
mittels zu  veranlassen;  denselben  steht  zur  Zeit  vor  allem  der  Umstand  ent- 
gegen, dab  die  Kanalfahrzeuge  meistens  im  Besitze  einzelner  Schiffer  sind 
während  die  immerhin  beträchtlichen  Anschaffungs-Kosten  der  motorischen  Ein- 
richtung ein  eiliebliches  Betriebskapital  voraussetzen,  wie  es  zu  diesem  Zweck 
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meist  nur  von  größern  Unternehmern  aufgebracht  werden  kann,  welche  letzteren 
auch  diesem  System  großes  Interesse  entgegenbringen.  Außer  diesem  Schiffahrts- 
zweig gibt  es  noch  andere  z.  B.  Uie  Hochseeiisciierei,  die  an  der  i  rage  der 
Scbiffsmotoren  lebhaft  interessiert  sind  und  es  stehen  der  Motorindustrie  ab- 
gesehen von  dem  Betriebe  der  eigentlichen  Boole  noch  weite  Gebiete  zur 
VerfQgung^  wo  diese  Okonomisclien  Kraftmaschinen  vorteilhafte  Verwendung 
finden  kflnnen. 
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Die  Haftpflicht  der  AatomobiieiL 

Von  Cerichtsawessor  a.  D.  Dr.  jur.  Max  Levin-Stoelping,  Berlin. 

Die  Abteilung  11  u.  Hl  des  deutschen  Juristentages  1902  hat  folgende 
Resolutionen  gefaßt: 

„Der  Jiiristentag  empfiehlt:  A)  Die  Ausdehnung  der  Eisenbahn- 
haftpflicht auf  die  Betriebsunternehmer  von  Kraftfahrzeugen  nach  Maß- 
gabe der  §§  1,  3    10  des   Reichshaftpflichtgesetzes  vom   7.  Juni 
1871  und  des  §  23  des  f^reußischen  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November 
1838,  B)  Die  Einführung  vun  Zwangsgenossenschaften  der  Kraftfahrzeug- 
untemeliRier  behufe  Tragung  der  Schadensersatzleistungen  nadi  Matt* 
gäbe  der  Unfallversicheningsgesetn!.* 
Bei  der  In  gesetzgeberischen  Fragen  aiitorilativen  Stellung  des  deutschen 
Juristentages  und  bei  der  einsctineidenden  Bedeutung,  die  das  Oesetzwerden 
dieses  Vorschlages  fOr  den  Automobilismus  haben  wurde,  scheint  es  geboten, 
dieser  Forderung  gegenüber  Stellung  zu  nehmen. 

Der  Juristentag  hat  sich  durch  seine  Resolution  auf  den  Standpunkt  ge- 
stellt, daß  die  geltenden  Gesetze  nicht  ausreichen,  um  dem  durch  Automobile 
an  Leben  oder  Gesundheit  Geschädigten,  bezw.  ihren  Rechtsnachfolgern  zum 
Ersätze  des  erlittenen  Vermögensschadens  zu  verhelfen. 

Das  geltende  Gesetzesrecht  enthält  keine  besonderen  Normen  über  Auto- 
mobile. Danach  gelten  für  sie  die  allgemeinen  Grundsätze  vom  Schadens- 
ersatz aus  uneriaubtL-n  Handlimgen,  wie  sie  in  den  §§  823  u.  ff.  des  bürger- 
lichen Gesetzbuches  niedergelegt  sind. 

Die  hauptsächlich  hier  in  Betracht  kommenden  Bestimmungen  haben 
folgenden  Wortlaut: 

§  823  B.G3.:  Wer  vorsätzlich  oder  fahrllssig  das  Üben,  den  Körper. 
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die  Gesundheit,  die  Freiheit,  das  Rigcntum  (idcr  ein  sonstiges  Recht  eines 
Anderen  widerrechtlich  verletzt,  ist  dem  Anderen  zum  Ersätze  des  daraus 
entetehenden  Schadens  verpflichtet 

Die  gleiche  Verpflichtung  hrifft  denjenigen,  welcher  gegen  ein  den  Schutz 
eines  Andern  bezweckendes  Oesetz  verstOBL  Ist  nach  dem  Inhalte  des  Oe« 
setzes  ein  Verstoß  gegen  dieses  auch  ohne  Verschulden  mOglichi  so  tritt  die 
Ersalzpfllcht  nur  im  Falle  des  Verschuldens  ein. 

AlsOesetze  im  Sinne  dieses  Paragraphen  sind  nach  der  herrschenden  Meinung 
auch  die  zum  Schutze  der  Allgemeinheit  erlassenen  Polizeiverordnungen  an- 
zusehen. Also  auch  die  Poiizeiverordnungen  (Iber  den  Verkehr  mit  Auto- 
mobilen. Die  wesentlichsten  derartigen  danach  gesetzesgleich  wirkenden  Be- 
stimmungen der  in  den  GrundzUgen  wenigstens  nunmehr  etnheitiichen  Polizei» 
Verordnungen  sind  folgende: 

»Beflhigungs-  und  Zuveriassigkeitsnacliwei«;  für  den  Fahrer,  Zu- 
lassungsschein für  das  Fahrzeug,  der  erst  auf  Grund  cIikt  behördlichen 
Prüfung  ausgestellt  wird,  Erkennungsmarken,  Vorschrift  einer  Maximal- 
geschwindigkeit, Vorhandensein  von  zwei  iinahh.'uiRip  voneinander  wir- 
kenden Bremsen,  Warnungssignale,  Beleuelitungsart  und  a.  m.  Besonders 
interessiert  hier  der  Abschnitt  von  den  Pflichten  des  Eigentümers,  dem 
die  Verantwortunt;  auferlegt  wird  dafür,  dali  das  Fahrzeug  sich  in 
ürdiiuiigsgeinaliein  Zustande  befindet,  daß  namentlich  die  Bremsen  sicher 
und  kraftig  «rirken,  daft  es  mit  den  vorgeschriebenen  Bezeidmungen 
versehen,  und  daß  es  nicht  von  einer  ungeeigneten  oder  unzuverllssigen 
Person  geführt  wird." 

Weiler  kununt  hier  in  Betracht  §  831  B.G.B.: 

„Wer  eitlen  Andern  zu  einer  Verrichtung  bestellt,  ist  zum  Ersätze 
des  Scliadens  verptlichtet,  den  der  Andere  in  Aiisftilirung  der  Vcr- 
rithtiing  einem  Dritten  widerrechtlich  zufügt.  Die  Ersatzpflicht  tritt 
niciit  ein,  wenn  der  Oeschäftsherr  hei  der  Auswahl  der  bestellten  Person 
und,  sofi'tii  er  Vnrrichtungcn  udcr  üeralschaften  zu  beschaffen  oder 
die  Ausführung  der  Verrichtung  zu  leiten  iiat,  bei  der  Beschaffung 
oder  der  Leitung  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  beobachtet, 
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oder  wenn  der  Schaden  auch  bei  Anwendung  dieser  Sorgfalt  ent- 
standen sein  wtirde.  Die  {gleiche  Verantwortlichkeit  trifft  denjenigen, 
welcher  für  den  Gesch.'iffsherrn  die  Besorgung  eines  der  im  Abs.  1 
Satz  2  bezeiclmctLii  üc^Lliatic  durch  Venrag  übemimmL" 

Und  schließlich  §  254  BXi.B.: 

„Hat  bei  der  Entstehung  des  Schadens  ein  Verschulden  des 
Beschädigten  mitgewirkt,  so  hängt  die  Verpflichtung  zum  Ersätze  so- 
wie der  Umfang  des  zu  leistenden  Ersatzes  von  den  Umstanden, 
insbesondere  davon  ab,  inwieweit  der  Schaden  vorwiegend  von  dem 
einen  oder  dem  anderen  Teil  verursacht  worden  ist" 

Der  aus  diesen  gesetzlichen  Bestimmungen  sich  ergebende  Kechtszustand 
ist  kurz  folgender: 

Schadensersatzpflichtisr  ist  derjenige,  der  als  Automobilführer  die  im 
Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  außer  Acht  läüt,  und  dadurch  das  Leben,  den 
Körper  oder  die  Gesundheit  eines  Andern  widerrechtlich  verletzt.  Die  gleiche 
Schadensersalzpflicht  trifft  auch  den,  der  die  zum  Schutze  des  Publikums  von 
den  Polizeibehörden  erlassenen,  die  FQhrung  von  Automobilen  betreffenden 
Verordnungen  nicht  einhält 

Das  Fundament  des  Ersatzanspruches  ist  der  von  dem  Verletzten  bei- 
zubringende Nachweis  des  Schadens»  einer  Schuld  auf  Seiten  des  Automobil- 
fQhrers,  und  des  ursachlichen  Zusamenhanges  beider  Momente. 

Ersatzpflichtig  ist  ferner  der  Besitzer  einer  Automobile,  abgesehen  von 
dem  Falle,  wo  er  dieselbe  selbst  fUhr^  fQr  den  bei  dem  Behriebe  durch  Dritte 
verursachten  Schaden,  wenn  er  hei  der  Auswahl  der  zur  Führung  der  Auto- 
mobile bestellten  Person  und  des  Fahrzeuges  selbst,  sowie  bei  der  Leitung 
des  Betriebes,  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  nicht  beobachtet  hat. 
Das  Fundament  des  Ersatzanspruches  ist  wie  im  vorhergehenden  Falle  der 
Nachweis  des  Schadens,  einer  Schuld  auf  Seilen  des  Autoniobilführers  und 
des  Kausalzusanniienlianges  beider  Tatsachen.  Der  Besitzer  der  Autniuubile 
kann  sich  gegen  diesen  Anspruch  nur  dadurch  schützen,  dafJ  er  riacl)\\ eist» 
daß  er  bei  der  Auswahl  der  bestellten  Personen  und  des  Fahrzeuges,  sowie 
bei  der  Leitung  des  Betriebes  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  beobachtet 
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hat,  bezw.  daß  der  Schaden  auch  bei  Anwendung  dieser  Sorgfalt  entstanden 
sein  würde. 

Schließlich  ist  der  Aulomobilbesitzer  auch  schadensersatzpflichtit;,  wenn 
er  die  ihm  durch  Polizeiverordnung  auferlegten  Verpflichtungen  nicht  erfüllt  hat. 

Der  Ersatzanspruch  ist  in  diesem  Falle  dahin  zu  begründen,  dab  dtT 
Nachweis  der  Verletzung  durch  Automobile  die  Nichtbeobachtung  einer 
poHzeilichen  Vorschrift,  wie  etwa  das  nichtordnungsgemäße  Funktionieren  der 
Bremsen  und  des  Kausalzusammenhanges  beider  Momente  gefflhrt  wiid. 

Kurz  in  allen  Fallen,  in  denen  zur  Oberzeugung  des  Richters  nach- 
gewiesen wird,  daB  eine  Verletzung  zurOckzuftthren  ist  auf  ein  schuldhaftes 
Verhalten  des  Automobiiflihrers  oder  Automobilbesitzers  wird  der  Geschädigte 
den  Eisatz  des  ihm  zugestolknen  VermOgensnachteiles  erreichen. 

Dies  sind  die  geltenden  Bestimmungen,  die  dem  Juristentag  nicht  aus- 
reichend erschienen  sind,  das  Recht  des  Verletzten  zu  schätzen.  Er  fordert 
vielmehr  von  der  Regierung  durch  Gesetz  die  fDr  die  Eisenbahnen  erlassenen 
Bestimmungen  des  Reichshaftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  auf  die  Auto- 
mobilen auszudehnen. 

Der  das  Rechtsprinzip  enthaltende  §  1  dieses  Gesetzes  lautet: 

»Wenn  bei  dem  Betriebe  einer  Eisenbahn  ein  IMensch  getötet 
oder  körperlich  verletzt  wird,  so  haftet  der  Betriebsuntemehmer  far 
den  dadurdi  entstandenen  Schaden,  sofern  er  nicht  beweist,  daß  der 
Unfall  durch  hOhere  OewaU  oder  durch  eigenes  Verschulden  des 
Verletzten  verursacht  ist" 

Das  heißt  auf  die  Automobilen  angewendet:  Jeder  Besitzer  einer  Auto- 
mobile haftet  in  jedem  Falle  der  Verletzung  oder  Tötung  einer  Person  bei 
dem  Betriebe  seiner  Automobile,  sei  es  daß  er  seihst  die  Automobile  geführt 
hat  oder  durch  einen  Dritten  hat  führen  lassen,  für  vollen  Schadensersatz.  Die 
beiden  einzigen  Einwände,  die  ihm  i^ewährt  sind,  sind  der  Nachweis  der 
höheren  Gewalt  und  des  eigenen  Verschuldens  des  Verletzten  oder  üetoteten. 

Der  wesentliche  Unterschied  zwischen  der  Haftpflicht  dieses  Gesetzes 
und  der  Schadensersatzpflicht  des  B.G.B,  bestellt  darin,  daß  der  Grund  zur 
Schadensersatzpfhcht  in  einem  von  dem  Verletzten  nachzuweisenden  Ver- 
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scluilden  besteht,  die  Haftpfliclit  dagegen  als  iminittelbare  gesetzliche  Folge 
der  bei  dem  Betriebe  entstandenen  Verletzung  oder  T()tung  entspringt,  so  daß 
der  Haftpflichtglüubiger  zur  Begründung  seines  Anspruches  nichts  weiteres 
darzutuii  iiatie,  als  daß  er,  bezw.  sein  Rechtsvorgclnger  bei  dem  Betriebe  der 
Automobile  Schaden  an  Leib,  Gesundheit  oder  Leben  genommen  hat  Der 
Haftschnldner  hat  nur  die  Möglichkeit,  sich  zu  befreien,  durclt  den  Einwand 
der  hötieren  Gewalt;  der  in  der  Praxis  fast  ausnahmslos  zu  versagen  pflegt 
und  den  Nachweis  der  eigenen  Verschuidung  des  Verletzten,  der  in  der  Oe^ 
richtstlbung  dem  Hafischuldner  außerordentlich  erschwert  wird. 

Zur  Verwerfung  des  Einwandes  eigener  Verschuldung  kam  es  z.  B. 
unter  nachstehenden  Umstanden:  In  Forst  hatte  eine  blutarme»  hysterisch 
veranlagte  Fabrikarbeiterin  bei  Tageshelle  und  trotz  weit  vernehmbarem  Wär- 
ttUl^^ignal  das  Gleis  kurz  vor  einem  Bahnzuge  mit  gesenktem  Kopfe  und  ohne 
nach  der  Richtung  hinzublicken,  wohin  sie  gehen  wollte,  betreten.  Weil  ein 
Arzt  bekundet  liattc,  dalJ  Hysterische  bisweilen  plötzlich  vorübergehend  das 
Gehör  verlieren,  wahrend  er  eine  Äußerung  darüber  ablehnte,  ob  solches  in 
vorliegendem  Falle  erfolgt  sein  müsse,  verlangte  man  von  der  beklagten 
Lisenbahnunternehmung  den  Beweis,  daß  vorliegend  ein  solcher  Ausnahmsfall 
ausgeschlossen  gewesen  sei.  Diesen  Beweis  konnte  die  Beklagte  natürlich 
nicht  führen  und  wurde  deswegen  verurteilt. 

Verwerfungen  des  Einwandes  der  eigenen  Verschuldung  aus  ähnlichen 
GrQnden  finden  sich  in  groBer  Zahl.  Dali  gleiche  Vorfalle  beim  Automobil- 
betriebe nach  seiner  Stellung  unter  das  Haftpflichtgesetz  die  nflmiiche  Be- 
urteilung finden  wttrden,  unterliegt  Icehiem  Zweifel.  Die  daraus  drohende 
Oehihr  des  häufigen  Versagens  des  Selbstschuldeinwandes  ist  deshalb  nicht  zu 
unterschätzen. 

Eine  weitere  wesentliche  Verschlechterung  in  seiner  rechtlichen  Stellung 

wtirde  der  Automobilbesitzer  gegenüber  dem  geltenden  Recht  dadurch  erleiden, 

daß  wahrend  dem  Schadensersatzanspruch  nur  stattgegeben  wird,  wenn  von 
dem  Verletzten  der  Beweis  für  ein  Verschulden  des  Automobilführers  oder 

des  Besitzers  erbracht  wird,  dem  Letzteren  gegenüber  dem  Haftpflichtanspnich 
nicht  einmal  die  Mögiiciikeit  gegeben  ist,  sich  durcli  den  I^eweis  zu  befreien, 
daß  weder  ihn  noch  etwa  seinen  Beauftragten  an  dem  Unfälle  die  geringste 
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Schuld  trifft,  daß  Beide  alle  Sorgfalt  angewendet  haben,  die  der  ordnungs- 
gemäße Verkehr  und  die  besonderen  Polizeivurschriften  von  ihnen  erforderten. 

Diese  Rechtslage  führt  zu  der  drastischen  Konsequenz,  daß  bei  einem 
auf  beiden  Seiten  schuldlosen  Zusammenstoß  zwischen  einer  Automobile  und 
einem  Pferdefuhrwerk  dem  Automobilbesitzer  außer  für  seinen  eigenen  Schaden 
und  denjenigen  seiner  Begleiter  fttr  alle  Verletzungen  oder  Tötungen,  die  den 
Insassen  des  Pferdefuhrwerkes  zugesloBen  sind,  mit  seinem  ganzen  Vermögen 
haftet  Und  dieser  zu  ersetzende  Schaden  umfefit  nach  dem  Haftpflich^iesetz 
die  Heilungs-  und  Beerdigungskosten,  die  zeitige  oder  dauernde  Erwerbs- 
verminderung des  Verletzten  sowie  den  entzogenen  gesetzlichen  Unterhalt  der 
alimentationsberechtigten  Familienglieder  des  Verletzten  oder  Getöteten.  Zur 
weiteren  Illustration  der  Wirkungen  dieses  Gesetzes  sei  noch  ein  weiteres 
charal(teristisches  Beispiel  angeführt:  Ein  Chauffeur,  den  der  Automobilbesitzer 
mit  aller  ihm  obliegenden  gesetzlichen  Vorsicht  ausgewält  hat,  verunglückt 
durch  Zufall  oder  eigenes  Verschulden.  Im  crstercn  Falle  haftet  der  Auto- 
mobilhcsitzer  in  dem  angegelierien  Umfange  ohne  weiteres,  der  zweite  Fall 
wird  wohl  in  den  allermeisten  Fallen  den  gleichen  praktischen  Effekt  haben, 
da  der  vom  abwesenden  Automobilbesitzer  zu  erbringende  Nachweis  des 
eigenen  Verschuldens  des  Chauffeurs  wohl  regelmäßig  nicht  zu  erbringen 
sein  wird. 

Am  klarsten  erscheint  die  Härte  der  Bestimmung,  wenn  man  sich  ver- 
gegenwärtigt, daß  diese  weitgehendste  Haftung  des  Automobilbesitzeis  ohne 
die  geringste  Schuld  auf  seiner  Seite  auch  demgegenaber  besteht;  der  als 
Gast  oder  auf  seine  Bitten  das  Automobil  benutzt  und  dabei  Verletzungen 
erleidet,  ja  auch  demgegenfiber,  der  von  einem  Dritten  absichtlich  unter  das 
Automobil  gestoßen,  durch  dasselbe  verletzt  oder  getötet  worden  ist 

Ohne  daß  es  notwendig  wäre,  weitere  Beispiele  heranzuziehen,  leuchtet 
aus  dem  Gesagten  ohne  weiteres  ein,  daß  die  Unterstellung  der  Automobilen 
unter  das  Haftpflichtgesetz  die  Einführung  des  Automobilismus  in  einem  seiner 
wirtschaftlichen  Bedeutung  entsprechenden  Umfange  in  Deutschland  außer- 
ordentlich erschweren,  ja  verhindern  würde. 

Die  auffallende  Differenz,  die  zwischen  der  Leistungsfähigkeit  derdeutschen 
Automobil-Industrie  in  quantitativer  und  qualitativer  Beziehung  (sie  steht  heute 
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auf  dem  Weltmarkt  sowohl  für  Personen-  als  Lastfahrzeuge  unzweifelhaft  mit  an 
erster  Stelle)  und  der  Aufnahmewilligkeit  des  deutschen  Marktes  besteht,  wQrde 
zum  dauernden  Zustand  werden  und  mOßte  scMteftlich  zum  Ruin  dieser  mit 
auBerordenflich  großen  Opfern,  mit  unsagbarer  MQhe  und  Intelligenz  auf- 
gebauten Industrie  fOhren. 

So  schmendich  das  wflre,  es  mQ6te  mit  Resignation  hingenommen  werden 
wenn  das  allgemeine  Interesse  dieses  Opfer  erfordern  würde.  Die  den  Auto» 
mobilismus  nahestehenden  Kreise  sind  der  Meinung,  daß  die  freie  Entwickelung 
des  Automobilismus  unter  den  allgemeinen  gesetzlichen  Bestimmungen  im 
Interesse  der  Allgemeinheit  liegt,  während  der  Juristentag  die  Ansicht  vertritt, 
daß  das  allgemeine  Interesse  erfordere,  den  Automobilismus  durch  die  Auf- 
erlegung einer  über  das  Maß  des  bürgerlichen  Rechts  hinausgehenden  Sonder- 
haftung in  Schranken  und  Banden  zu  legen.  Zur  Begründung  der  Not- 
wendigkeit eines  Ausnnliniegeseizes  für  die  Automobilen  werden  dieselben 
Gründe  ins  Treffen  geführt,  die  seiner  Zeit  für  die  Einfliliiung  der  Haftpflicht 
der  Eisenbahnen  maligebend  gewesen  sind:  Das  ist  in  erster  Linie  die  Be- 
hauptung, daß  das  Automobilfahren  eine  „mit  ungewöhnlicher  Gefahr  fQr  Leib 
oder  Leben  verbundene  Unternehmung"  sei.  Femer  daß  es  unter  dem  geltenden 
Rechte  dem  bei  dem  Automobilbetrieb  Geschadigten  in  den  meisten  Fallen, 
wie  bei  der  Elsenbahn  nicht  möglich  sei,  den  Ihm  obliegenden  Beweis  eines 
Verschuldens  auf  der  Gegenseite  zu  erbringen  und  schließlich  daß  selbst  wenn 
dieser  Beweis  gelange»  der  Ersatzanspruch  oft  nicht  realisierbar  sei,  weil  der 
Schuldige  gewöhnlich  der  vermögenslose  Angestellte  des  Unternehmers  wäre. 

An  erster  Stelle  also  soll  die  ungewöhnliche  Gefährlichkeit  des  Auto- 
mobilfahrens den  Erlaß  eines  Ausnahmegesetzes  rechtfertigen.  Ais  nicht  zu 
bezweifelnde  Tatsache  liegt  die  Behauptung  der  ungewöhnlichen  Gefährlichkeit 
des  Automobilismus  all  den  ausgiebigen  [Diskussionen  des  Juristenlages  zu 
Grunde.  Henierkenswert  bei  diesen  Verhandlungen  ist  die  geringe  Sachkenntnis, 
die  überall  dort  zu  Tage  trat.  An  sich  enthalt  diese  Feststellung  nichts  Auf- 
fallendes; denn  es  ist  erklärlich,  daß  SachkeniUnis  bei  einer  so  neuen  und 
komplizierten  Materie  in  entfernter  stehende  Kreise  nicht  so  schnell  eindringt. 
Selbstverständlich  ist  auch,  daß  die  Juristen,  die  zur  Rechtsprechung  oder 
Gesetzgebung  berufen  sind,  besonders  in  technischen  Fragen  sich  nicht  auf 
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ihre  eigene  Sachlceiiiitiiis  stIUzen  können.  Zur  Bildung  ihrer  schließlich  aus- 
schla^benden  Meinung  bedflifen  sie  der  Guiachten  von  Sachverständigen» 
die  besonders  bei  Oesetzesvoriagen  wohl  aus  den  verschiedensten  Lagern 

herangezogen  werden  müssen,  und  der  Statistik.  Auffallend  ist  nur,  daß  der 
deutsctie  Juristentag  von  dieser  notwendigen  Gepflogenheit  abgegangen  Ist, 
weder  hat  seinen  Beratungen  eine  Statistik  der  Automobilunfälle  zu  Grunde 
gelegen  noch  die  erforderlichen  Gutachtun  von  Polizeibehörden  und  Sach- 
verständigen aus  dem  Kreise  der  Automobilindustrie  und  des  Sportes.  Einzig 
und  allein  das  Gutachten  emes  )uristen  lag  vor.  Der  Inhalt  dieses  Gut- 
achtens beweist,  daß  der  Gutachter  Spezialkenntnisse  auf  dem  Gebiete  des 
Automobiiwesens  nicht  besitzt 

Daß  der  Juristentag  dieses  Gutachten  als  allein  maßgebende  Grundlage 
für  den  Vorschlag  eines  Ausnahm^;esetae8  als  ausreichend  acceptiart  hat  ist 
nur  durch  die  Mißstimmung  zu  erklären,  die  einen  großen  Teil  des  Publikums 
dem  Automobilismus  gegenüber  beherrscht  Ihren  drastischen  Ausdruck  fand 
diese  Stimmung  in  folgenden  Worten  eines  Mitgliedes  des  Juristentages.  Der 
betreffende  Herr  äußerte  sich  in  folgender  Weise:  »Meine  Herren,  ich  bin 
fOr  jede  gesetzgeberische  Refomi,diedleHafhingderAatomobileigentümer  gegen- 
über dem  bisherigen  Rechtszustande  verstärkt  Prinzipiell  stehe  ich  aber  auf 
dem  Standpunkte,  daß  das  Automobil  innerhalb  der  öffentlichen  Straßen,  der 
geschlossenen  Ortschaften  überhaupt  nichts  zu  suchen  hat  und  daß  ein  Gesetz 
welches  das  Befahren  derartiger  öffentlicher  Straßen  innerhalb  der  Ortschaften 
direl<t  bei  Strafe  verbieten  würde,  durchaus  das  Richtige  treffen  würde.  Ich 
meine,  daß  ein  solches  Gesetz  sich  nicht  nur  auf  eine  S(atistil<  der  Unf.4lle 
zu  stutzen  brauchte,  sondern  namentlich  auch  auf  andere  Unannehmlichkeiten, 
die  durch  den  Verl<ehr  der  Automobile  entstehen,  insbesondere  durch  das 
außerordentlich  nervenerschütternde  Geräusch,  welches  durch  die  Automobile 
verursacht  wird,  das  starker  ist  als  das  gewöhnlicher  Fahrzeuge,  und  durch 
die  Belästigung  der  Geruchsnenren,  welche  durch  den  infernalischen  Benzfai» 
und  Petroleumgeruch  verursacht  wird.* 

Leider  sind  diese  Worte  Vielen  aus  dem  Herzen  gesprochen.  Und  daß 
dem  so  ist,  darf  uns  nicht  in  Verwunderung  setzen:  »Denn  wenn  jemand 
kaum  etwas  weiteres  vom  Automobilismus  hört,  als  was  ihm  die  Tagespresse 


üiyiiized  by  Google 


Die  Itafiptnichl  der  AiitoraobUeB. 


431 


unter  den  ^itzniaifcen  bietet:  „die  Todesfahrt  Paris-Berlin»*  oder  „schon 
wieder  ein  schwerer  Automobilunftül"  darf  man  nidits  anderes  erwarten  als 
daß  bei  iiim  der  Begriff  ^Automobile*  sich  zwingend  mit  der  Vorstellung  von 
Massacres  im  blutigsten  Rot  verbindet  Diese  Ideenassociation  ha^  wie  wir 
sehen,  Gewalt  gewonnen  selbst  Uber  die  hervorr^nden  Vertreter  eines  Standes^ 
dem  Objektivität  Berufspflicht  ist,  sie  hat  den  Jurtetentag  das  auf  so  schwachen 
Füßen  stehende  Gutachten  hinnehmen  lassen,  sie  sieht  als  einzige  Rettung  des 
Publikums  die  Verhängung  des  Haftpflichtgesetzes  über  die  Automobilisten. 
Der  Urquell  dieser  Stimmung  waren  die  Nachrichten,  die  über  die  Rennfahrt 
Paris — Berlin  in  die  Öffentlichkeit  kamen:  Die  ün^lücksfaile,  die  dieses  Rennen 
zu  verzeichnen  hat,  waren  die  Verletzung  je  eines  nicht  sorgsam  genug  be- 
wachten Kindes  auf  französischem  und  auf  deutschem  Gebiet.  Diese  außer- 
ordentlich bedauerliche  Vorkommnisse  hat  ein  Teil  der  Fresse  als  Basis  für 
die  Aufstellung  mehr  oder  minder  grauenerregender  Verlustlisten  genommen. 
Den  Vogel  hat  dabei  abgeschossen  die  oft  wiederholte  Nachricht,  daß  bei  dem 
Rennen  57  Fälle  schwerer  Verletzungen  vorgekommen  seien,  von  denen  mehr 
als  die  (ttlfte  mit  todlichem  Ausgang.  Und  gerade  diese  phantastischste  Ver- 
lustziffer finden  wir  bei  dem  einzigen  Gutachter  des  Juristentages  wieder. 
Dann  kam  das  Rennen  Paris— Wien,  das  nicht  einen  einzigen  Fall  der 
Verletzung  des  Publikums  zu  verzeichnen  hatte.  Und  schliefilich  1903  das 
Rennen  Paris— Madrid  mit  seinen  sieben  Todesfallen.  Die  nähere  Unter- 
suchung dieser  Unglücksfalle  hat  ergeben,  daß  nicht  so  sehr  mangelhafte 
Organisation,  zu  geringe  Zeitintervallen  beim  Start,  die  Behinderung  der  Aus- 
sicht durch  Staiihmassen,  sondern  in  erster  Linie  der  Umstand,  daß  die 
Schnelligkeit  der  Fahrzeuge  größer  geworden  ist,  als  daß  ihr  der  Mensch  mit 
seinen  noch  so  geschärften  Sinnen  auf  die  Dauer  folgen  könnte,  so  verhäng- 
nisvoll geworden  ist.  Es  ist  fast  eine  physische  Unniöglichkeif,  selbst  ein  in 
einer  Entfernung  von  30  bis  6Ü  Metern  auttauchendes  Hindernis,  zu  deren 
ZurOckleguiig  die  Automobile  in  voller  Fahrt  \.^  bis  1'  .  Sekunden  ^<;bvauchl, 
die  Maßnahmen  zu  treffen  und  Handgriffe  auszuführen,  die  ertordetVvcVv  svnd, 
um  die  Automobile  heil  an  dem  Hindernis  vorbeizufahren. 

Bei  diesem  Sachverhalt  ist  zu  erwarten  und  auch  im  Interesse  des  Auto- 
imobiismus  dringend  zu  wflnschen,  daft  derartige  Konkurrenzen  für  unbegrenzte 
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Sdinelli^eit  auf  (Vffentlichen  SlraBeti  nicht  mehr  stattfinden  werden.  Das 
Recht  des  Vertwtes  Hegt  in  der  Hand  der  Regierung.  Da  die  Regierung  also 
diese  Konlcuirenzen  auf  üffenflichen  Straften  einfach  verbieten  Icann,  bedarf  es 
Iceiner  gesetzlichen  Besfhnnningen,  um  das  Publikum  vor  den  Folgen  solcher 
Veranstaltungen  zu  schützen.  Die  dabei  vorgekommenen  Unglüci^sfätle  können 
billigerweise  auch  nicht  einmal  zum  Beweise  der  Gefährlichkeit  des  Auto- 
mobilismus herangezogen  werden,  da  die  Geschwindigkeiten  um  das  mehrfache 
die  polizeilich  crKmbtcn  Maximalgeschwindigkeiten  übersteigen  und  die  Ma- 
schinen demenlspreciiend  in  ganz  anderen  Verhältnissen  gebaut  sind. 

Wer  also  die  ungew(')hnliche  üeführlichkeit  der  Automobile  nachweisen 
will,  darf  sich  auf  die  Renneu  nicht  berufen.  Das  Material  aber,  das  dem 
Juristentag  über  Unglücksfälle  im  gewöhnlichen  Automobilverkehr  geboten 
war,  ist  von  groft«'  Dürftigkeit  und  bcfuht  augenscheinlich  auf  Wiedergabe 
von  Zeitungsnotizen.  Efaie  wenig  erfreuliche  Folge  der  Internationalitflt  und 
der  Neuheit  des  Automobiiismus  ist  es,  daß  Oerachte  otier  Automobilunfaile, 
die  in  irgend  einem  verstecicten  Weltwinkel  passiert  sein  sollen,  vielftich  als 
Tatsachen  veröffentlicht  werden.  Wie  wenig  GlaubwOrdigkeit  solche  Notizen 
manchmal  verdienen,  können  wir  ernenn,  wenn  wir  die  Nachrichten  Uber 
UngiOcksfälle,  die  in  unserer  Nähe  passiert  sein  sollen,  mit  dem  kontrollier- 
baren  Tatbestand  vergleichen. 

Die  Renüfzung  von  Zeitungsnotizen  über  Automobilunfälle  als  einzige 
Quelle  für  einen  so  ernsthaften  Zweck,  als  es  der  Vorschlag  eines  Ausnahme- 
gesetzes ist,  dürfte  also  wohl  nicht  am  Platze  gewesen  sein. 

Das  Studium  dieser  Quellen  hat  bei  dem  Gutachter  folgendes  Bild 
von  der  besundereii  Gefährlichkeit  der  Automobilen  gezeitigt.  Typische  Ver- 
anlassung zu  Unfällen  gibt  nach  ihm  der  plötzliche  Stilbtand  der  Automobile 
„infolge  Versagens  der  Triebkraft",  Achsenbruches  und  aus  ähnlichen  Gründen. 
Dann  „das  Durchgehen  der  Automobile^  und  dabei  exemplifiziert  er  auf  einen 
Fall,  in  dem  der  Besitzer  des  Automobils  einem  Freunde  den  Mechanismus 
erklären  wollte  und  dabei  unachtsamerweise  die  Maschine  sich  in  Bewegung 
setzen  lieft.  Femer  Inbrandgeraten  von  Automobilen.  Schließlich  sollen  be- 
sondere Gefahren  darin  liegen,  daft  die  »Mechanik*  bricht  der  NFOHstoff 
ausbrennt,"  oder  die  „Automaten  herausspringen.*    Nähere  Angaben,  was 
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hierunter  zu  verstehen  ist»  finden  sich  nicht,  nur  die  eine  Bemeclcun^  daß 
durch  das  Herausspringen  der  Automaten  in  einem  Falle  Platzen  des  Trommel» 
felis,  in  einem  zweiten  dauernde  NervenzerrOttung  beotMichtet  sein  soll. 

Soweit  der  Herr  Sachverständige. 

Richtig  ist,  daß  unter  besonderen  Umstanden  ein  Achsenbruch  eintreten, 
daß  ein  sonstiger  Maschinenteil  brechen,  datl  eine  Automobile  in  Brand  ge- 
raten und  schließlich  auch,  daß  sie  diircligelien  kann;  unzutreffend  ist  die 
Generalisierung,  daß  der  Achsenbruch,  das  Durchgehen,  das  Inbrandgeraten, 
weil  es  einmal  beobachtet  worden  ist,  als  typische  Gefahren  des  Automobil- 
betriebes hingestellt  werden.  Dazu  bedurfte  es  authentischer  Beurkundung  einer 
ganzen  Reihe  von  Beobachtungen  fOr  jede  einzelne  Art  der  Havarie.  Es  fehlt 
die  Statistilc 

Soweit  eine  solche  im  Auslande  erhoben  worden  ist,  so  in  Osterreich, 
in  der  Schweiz,  bestätigt  sie,  daß  der  Automobilismus  nicht  allein  keine  be- 
sonderen Gefahren  in  sich  birgt,  sondern  daß  sogar  die  Zahl  der  durch 
Automobile  verursachten  UnglDckfalle  relativ  ^nger  is^  als  die  durch  Ge» 

fährte  mit  animalischer  Kraft  hervorgerufenen.  Zu  berflcksichtigen  ist  dabei, 
daß  es  noch  einer  gewissen  Zeit  bedürfen  wird,  ehe  Mensch  und  Tier  sich 
an  diese  neue  Erscheinung  im  Straßenverkehr  gewöhnt  und  ihr  angepaßt  haben 
werden.  Dann  erst  werden  die  Erhebungen  als  maßgebend  zu  betrachtende 
Daten  aufweisen  können.  Der  Autoniobilismus  befindet  sich  dein  Publikum  gegen- 
über in  ähnlichem  Verhältnis  wie  das  Fahrrad  um  die  Mitte  des  vorigen  Jahr- 
zehnts. Jedem  ist  noch  in  Erinnerung,  wie  damals  die  Öffentlichkeit  wider- 
hallte von  Angstrulen  über  die  Gefährlichkeit  des  Radfahrens  auf  öffentlichen 
belebten  Straßen,  und  wie  man  sich  nicht  genug  tuen  konnte,  dem  Radfahrer 
behördliche  Beschrankungen  aufouerleg^  Heute  sind  sie  fast  alle  gefallen, 
das  Fahrrad  ist  rehabilitiert;  es  steht  nicht  mehr  unter  dem  Verdachte  der  Ge- 
fährlichkeit 

Eine  zuverlässige,  hinreichende  Zeit  fortgeführte  Statistik,  wte  «\e  voi\ 
unseren  Behörden  in  Angriff  genommen  worden  ist,  wird  allem  Anschein  nach 
ergeben,  daß  die  Automobilen  infolge  ihrer  größeren  Lenkbarkelt,  ihrer  Fähig- 
keit augenblicklich  Direktions^tnderungen  vorzunehmen  und  das  Gefährt  zum 
Stehen  zu  hrin-jen,  infolge  ihrer  größeren  mechanischen  Einfachheit  (ihnen  fehlt 
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zwischen  dem  Witten  des  Lenkers  und  der  Ausführung  des  Willens  als 
störendes  Glied  der  Wille  des  Zugtieres)  als  betriebssicherer  und  weniger  ge- 
fährlich und  dabei  außerordentlich  viel  leistungsfähiger  als  das  mit  animalischer 
Kraft  bewegte  Falirzrutr  erkannt  werden  wird. 

Jedenfalls  ergibt  das  Gesagte  zum  mindesten,  dab  die  Behauptung  der 
außergewöhnlichen  Gefährlichkeit  des  Automobilismus  für  Leib  und  Leben 
bisher  durch  nichts  erwiesen  ist. 

Aber  auch  sonst  erscheint  die  vom  Juristentag  geforderte  crsatzpdiclit- 
rechtige  Gleichstellung  des  Automobils  mit  der  Eisenbahn  verfehlt  Die  all- 
gemeinen Motive  zum  Reichsgesetz  vom  7.  Juni  187 1  sprechen  sich  Aber  die 
Gründe  zum  Erlaß  des  Sondergesetzes  folgendermaßen  aus:  ^Die  Mangel  der 
besiehenden  Gesetzgebung  sind  in  prozessualer  Beziehung  vornehmlich  in  der 
zu  großen  Beschrtnkung  des  richterlichen  Ermessens  bei  Ermittlung  des  Tat- 
bestandes und  Abschätzung  des  Schadens,  soweit  es  das  materielle  Recht  be- 
trifft, aber  darin  gefunden«  daß  die  Klage  auf  Ersatz  nur  gegen  den  unmittei- 
tiaren  in  der  Regel  unvermögenden  Urheber  gegeben  wird,  daß  der  Kreis  der  zu 
Entschädigiingsklage  berechtigten  Personen  zu  sehr  beschränkt,  sowie  daß  das 
Maß  der  Entschädigung  in  der  Rej^el  unzul.'lni^lich  sei  und  fast  niemals  einen 
ausreichenden  Ersatz  ftir  die  Einbuße  gewähre,  welche  den  Beschädigten  ins 
seiner  zeitit^en  oder  dauernden  Arbeitsfähigkeit,  bezw.  den  Hinterbliebenen 
durch  den  Verlust  iiires  Ernährers  erwachse." 

Diese  (iriinde  konunen  für  die  vorliegenden  Verhältnisse  nicht  in  Be- 
traclit.  Der  Rechtszustand,  den  das  Haftpflichtgesetz  änderte,  war  wesentlich 
anders  als  der  heute  bestehende.  Die  Realisierung  eines  durchaus  wohl- 
begründeten Anspruches  konnte  an  den  Klippen  des  formellen  Rechts  scheitern. 
Denn  nach  damaligem  Prozeßrechte  galt  nicht  die  freie  BeweiswUrdigung  des 
erst  1879  eingefOhrten  Zivilprozesses,  sondern  der  Richter  war  an  gesetzliche 
Beweisregeln,  an  die  sogenannte  juristische  Wahrheit,  gebunden. 

Des  weiteren  ist  es  fOr  den  im  Eisenbahnbetriebe  Verunglückten  zutreffend, 
daß  es  ihm  regelmäßig  unmöglich  ist,  bei  dem  komplizierten  Apparat,  den 
f(ir  den  Sciiadensersatzanspruch  erforderlichen  Beweis  zu  erbringen,  für  das 
Verschulden  des  Betriebsunternehmers  und  den  Kausalzusammenhang  zwischen 
diesem  und  dem  entstandenen  Schaden. 
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Nach  heutigem  Rechte,  nach  dem  Prinzip  der  freien  BeweiswQrdigung 
bei  der  Möglichkeit  des  richterlichen  Fides  wird  der  Verletzte  auch  dann  zu 
seinem  Rechte  kommen  kiuinen,  wenn  Zeugen  dem  Vorfall  nicht  lieigewohtit 
hat)en.  Und  die  Unmöglichkeit  für  den  Verletzten  den  Sciiuldheweis  zu  führen, 
die  bei  der  Eisenbahn  in  der  Kompliziertheit  des  Betriebes  liegt,  ist  bei  dem 
so  einfachen  Vorgang  des  Automobilfahrens  durchaus  nicht  vorhanden. 

Es  bleibt  übrig,  sich  mit  der  Behauptung  zu  beschäftigen,  daß  nach 
bestehendem  Rechte  der  wohlbegrundete  Ansprach  desVerletitenoflunrealisierbar 
wäre,  weil  in  der  Regel  nur  sctiuldhaftes  Verhalten  des  vermögenslosen  Auto* 
mobilfQhrers,  nicht  auch  des  vermögenderen  Automobilbesitzers  nachzuweisen 
sei.  Es  sei  deswegen  billig»  in  allen  Fällen  wie  den  Eisenbabnuntemehnier 
so  den  Automobilbesitzer  haftbar  zu  machen. 

Auch  in  diesem  Falle  ist  die  Heranziehung  der  Analogie  veifehlL  Die 
Motive  zum  Haftpflichlgesetz  sprechen  sich  folgendermaßen  Uber  diesen 
Punict  aus: 

pin  der  richtigen  Würdigung  1 Hrfahrungssatzes,  daß  bei  der  Größe 
und  der  Art  der  mit  dem  Bahnbetriebe  verbundenen  Gefahren,  bei 
dem  Umfange  des  Vertrauens,  das  notwendiger  Weise  in  die  Bahn- 
verwaltung gesetzt  werden  nnil^,  lias  liochste  Maß  von  Verantwortung 
dem  Unternehmer  zu  verbleiben  hat. " 
Daß  diese  Vcrliältnissc  wolil  bei  den  mit  besonderen  Privilegien  aus- 
gestatteten regelmäßig  gewaltigen  Eisenbahnunternehmungen  vorhanden  sind 
nicht  aber  auf  den  Besitzer  ehier  einzigen  Automobile  zutreffen,  leuchtet  ohne 
weiteres  ein.   Gegen  ihn  gibt  das  bOrgeriiche  Recht  genügend  Handhaben, 
haftet  doch  der  Automobilbesitzer  (al^esehen  von  allen  Fällen,  in  denen  er 
sein  Fahrzeug  selbst  lenict  und  das  wird  wohl  bei  Sport-  und  Veignaguni^- 
fahrten  die  Regel  sein)  für  jedes  schuldhafte  Verhalten  eines  Angestellten  und 
wem  er  sonst  seine  Automobile  zur  Führung  anvertraut,  wenn  ihm  nicht  der 
Nachweis  gelingt,  daß  er  bei  der  Auswahl  des  Führers  mit  aller  Sorgfalt  vor- 
gegangen ist;  haftet  er  doch  ferner  gemiiß  dem  früher  citierten  §  823  Abs.  2 
B.  G.  B.  für  jede  Verletzung  eines  den  Schulz  eines  anderen  bezweckenden 
Gesetzes  also  auch  für  jede  Übertretung  der  ihm  durch  Polizeiverordnung  auf- 
erlegten oder  noch  aufzuerlegenden  Verpflichtungen. 
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Diese  Bestimmungen  durften  wohl  ausreichen»  um  auch  gegen  den  Eigen- 

iünier  alle  billigen  Ersatzansprüche,  wenn  nötig  zu  erstreiten. 

SoUten  aber  wider  Erwarten  die  im  Gange  befindlichen  statistischen  Er* 
Hebungen  ergeben,  daß  die  Bestimmungen  des  Bürgerlichen  Gesetzbuches,  er- 
gänzt durch  entsprechende  Polizei-Verordnungen,  nicht  genügen,  das  Interesse 
der  Allgemeinheit  gegenObcr  dem  Automohiiismus  zu  wahren,  so  müßte  man 
vielleicht  in  ErwJigung  darüber  eintreten,  ob  und  in  welcher  Weise  vielleicht 
die  Schadensersatzpflicht  des  Bürtrcrlichcn  Gesetzbuches  zu  modifizieren  sei. 
Gefährlich  aber  wäre  für  die  WLiiirrc  Entwicklung  einer  der  Blüte  entgcgcn- 
geiicndeii  grüßen  Industrie,  wenn  die  sachlich  nicht  begründete  Mißstimmung 
gegen  den  Automobilismus  dazu  fahren  würde,  daß  schematisch  die  Haftpflicht 
der  Eisenbahnen  auf  die  Automobiien  ausgedehnt  würde. 
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in  Prenssen. 

Von  Felix  Oraf  von  Bredow,  Rechtsanwalt  und  Notar,  Berlin. 

Mit  jeder  neuen  Form  der  sich  ändernden  menschlichen  Sitten,  mit  jedem 
Fortschritt  der  schnell  eilenden  Tcchnil<,  welche  weitere  Kreise  durch  Änderunij 
ihrer  Lebensweise  in  Mitletdensciiati  zieht,  erwachsen  der  Rechtsordnung  und 
ihren  Organen  neue  Aufgaben. 

Als  das  erste  Fahrrad  das  Staunen  der  Übrigen  Straßenbesucher  erregte, 
war  wohl  nur  das  Inferene  einiger  Ga^r  geweckt,  die  Behörden  hatten  noch 
iieine  Veranlassung,  sich  zu  früh  mit  dem  neuen  Ding  zu  beschäftigen.  Als 
aber  das  StraBenbild  durch  die  wachsende  Zunahme  des  neuen  OefUhrts  ein 
anderes  wurde,  und  die  Fuhrwerke  dem  „Radier*  am  liebsten  den  Fahrdamm, 
der  FuBgänger  den  Fuftweg  verwehrte,  und  der  »Radier"  Fahrdamm  und  Fuß- 
weg nach  Beliebeh  fflr  sich  begehrte,  da  mußten  sie  eingreifen  und  ent- 
scheiden, was  ist  das  „neue"  fQr  ein  Ding  und  ihm  seinen  Platz  und  seine 
Ordnung  anweisen.  Und  wie  es  in  natürlicher  menschlicher  Entwicklung  liegt, 
entschieden  sie  sich  zunächst  für  möglichste  Wahrung  der  Rechte  des  Be- 
stehenden und  räumten  dem  aufstrebenden  immer  nur  vereinzelt  auftretenden 
Beförderungsmittel  m()glichst  wenipj  Rechte  ein.  Doch  das  junge  Verkehrs- 
mittel bewährte  sich,  es  behauptete  nicht  nur  seinen  Platz,  sondern  es  ver- 
mehrte sicii  zusehends  und  mit  der  steigenden  Zahl  stieg  auch  die  Zahl  der 
ihm  von  der  Obrigkeit  gewährten  Rechte.  Jetzt  hat  sich  das  Fahrrad  seinen 
Platz  auf  der  Straße  errungen;  es  wird  von  keinem  Verstandigen  mehr  als 
Eindringling  betrachte^  sondern  als  verkebrsfahiges  natzitches  Beförderungs- 
mittel anerkannt  und  der  Widerstreit  der  Interessen  Ist  durch  Beschneiden  der 
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Wünsche  der  einen  und  durch  Verpflichtung  zur  Duldung  der  anderen  Partei 
geschlichtet.') 

Aus  dem  Fahrrad  aber  entwickelte  sich  das  Motorrad  und  das  Motorrad 
bildete  den  Obergang  zu  einem  neuen  Verkehrsmittel  von  unabsehbarer  wirt- 
schaftlicher Bedeutung,  dem  AufonK»bil. 

Wer  vor  vier  oder  fBnf  Jahren  von  der  place  de  la  Concorde  Nachmittags 

zwischen  4  und  5  Uhr  in  Paris  einmal  an  der  bekannten  Fahrt  in  das  »bois* 
teilgenommen  hat  und  wem  das  Bild  der  in  langen  Reihen  hintereinander- 
fahrenden  Wagen  in  der  Erinnerung  haften  geblieben  ist,  dem  wird,  wenn  er 
die  Korsofahrt  jetzt  wiederholt,  eine  wesentliche  Änderung  des  Straßenbildes 
auffallen.  Es  vergeht  jetzt  f;ist  keine  hallK-  Mnnite,  daü  er  nicht  in  schneller 
Fahrt  vorbei  an  den  liintereiiiaiider  fahrenden  Wagen  ein  elegantes  Automobil 
nach  dem  anderen  vorbeieilen  sieht.  Und  wer  mit  Freuden  den  Fortscliritt 
begrüßt,  der  wird  auch  mit  Freuden  die  geschmackvollen  Gefährte  betrachten, 
die  das  Straßenbild  in  so  ungeahnter  Weise  beleben  und  als  Symbol  eines 
gesunden  Forlschritts  erscheinen  mOssen. 

Motorrad  und  Automobil  machten  denn  auch  ihre  Rechte  geltend  und 
die  anderen  Verkehrsmittel  und  sonstigen  Slraßenbesucher  suchten  sie,  wenn 
möglich,  vom  StraBendamm  zu  verbannen.  So  entstand  denn  wieder  für  die 
Obrigkeit  eine  neue  Aufgabe:  Sie  muftte  auch  ihnen  ihre  Rechte  bestimment 
ihre  Ordnung  anweisen. 

Wie  ist  die  Aufgabe  g^lOst?  und  wie  ist  sie  besser  zu  lösen? 

Die  gar  nicht  weit  genug  zu  steckenden  Grenzen  des  Machtbezirks  der 
Uberall  wirksam  werdenden  „Proteus"  Polizei  sind  bestritten.  Dennoch  wird 
niemand  bezweifeln,  daß  der  Erlaß  von  Vorschriften,  welche  den  Fuhrwerks- 
etkehr  auf  öffcntliciien  Straften  regeln,  geradezu  die  Urdcniäne  der  Polizei  ist. 

Dieses  wird  in  v(»Iknj  Maße  für  die  Gesetze  eines  jeduii  Staates  gelten. 
Für  Preußen,  das  wir  in  der  Hauptsache  unserer  Betrachtung  zu  Grunde  legen 
wollen,  ergibt  es  sich  deuthcii  aus  dem  §  ü  des  Gesetzes  über  die  Polizei- 
Verwaltung  vom  11.  Mirz  1850^  in  welchem  bestimmt  ist:  Zu  den  Gegen- 


')  Jung.  Kadfahm&euche  und  Automobiluniug^  München  1902,  spricht  sich  scharf  gegen 
die  beiden  Veritdinrntttel  aus.  Die  BroBchiire  verdient  Icelne  Widerlegung. 
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stSnden  der  (Orts)  polizeilichen  Vorschriften  gehören  b  Ordnung^  Sicherheil 
und  Leichtigkeit  des  Vericehrs  auf  öffentlichen  StraJten.  Wegen,  Plätzen,  Ufern 
und  Oewflssem.^) 

Mit  dem  Augenblicke  also,  wo  das  Automobil  sich  in  den  Fuhrwerics- 
verkehr  mischte,  unterlag  es  der  Zuständigkeil  der  PolizeibeliOrden.  Aus  der 
besondren  Natur  der  Automobile  und  der  auf  diese  neuen  Industrieprodukte 
nicht  zugeschnittenen,  bistier  ergangenen,  den  Fuhrwerksverkehr  regelnden 
Polizei-Verordnungen  ergaben  sich  bald  Schwierigkeiten.  Einerseits  schien 
so  manche  Bestimmung  der  ergangenen  Verordnungen  nicht  anwendbar,  weil 
die  erlassene  Bestimmung  auf  das  Automobil  ganz  und  gar  nicht  patzte  wo 
eine  auf  Automobile  passende  entsprechende  Vorschrift  durchaus  notwendig 
seinen,  andererseits  war  gar  nicht  zu  verkennen,  daß  die  besondere  Natur  der 
Automobile  neue  Bestimmungen  erheischte,  welche  nur  fQr  diese  gegeben 
werden  muBten.  Diese  Sachlage  fttbrte  zunächst  zu  einer  recht  mifilichen  Ge- 
staltung der  einschlägigen  Verhältnisse.  Von  allen  möglichen  Behörden  er- 
gingen Verordnungen.  Ministerialverordnungen  (Sachsen)  sind  erfassen  worden, 
Oberpräsidenten,  Regierungs- Präsidenten,  Landräte»  Stadtbezirk^  ja  sogar 
Gemeindevorsteher  erliefien  liesondere  Verordnungen  fQr  ihre  Bezirke,  um  der 
Schwierigkeiten  Herr  zu  werden  und  verschlimmerten  'die  lug/i,  statt  sie  zu 
verbessern.  Rechtzeitig  genug  jedoch  nahm  sich  der  Preußische  Minister  des 
Innern  der  Angelegenheit  an,  erforderte  Bericht  und  eriieß  nach  Abschluß 
seiner  bezüglichen  Verhandlungen  und  Erwägungen  unter  dem  25.  März  1901 
eine  Verfügung,  worin  er  den  überaus  richtigen  Grundsatz  aufstellte,  dati  in 
einer  den  Verkelir  mit  Kraft-Fahrzeugen  regelnden  Verordnung  keine  Be- 
stimmungen aufgenommen  werden  sollten,  welche  für  andere  Fuhrwerke  be- 
stimmt waren. 

Anfang  des  Jahres  1901  ergingen  iiuaiiiehr  ungefähr  gleichzeitig  fast  in 

')  Welctie  Bchönlcn  im  Einzelnen  für  den  Erlaß  der  entsprechenden  Polizeiverord- 
nungen zuständig  sind,  für  welchen  GcltiinKs^lu/irk  diu  tinzcinc  Kehörde  ihre  Ver- 
ordnungen erlassen  kann  und  welche  Begrenzung  eine  I'ülizeivcrotdnung  durch  das  Be- 
ttehen einer  anderen  Verordnung  einer  höheren  Instanz  erhält,  endlich  welche  Form- 
vorschriften bei  dem  Erlaß  und  der  Vcrkündtiri'^  zu  be.icliteii  sind,  ist  in  den  §  !1  und 
§  13  desselben  Gesetzes,  sowie  in  den  §§  136  und  I4ö  des  Gesetzes  über  die  allgemeine 
Landctverwaltung  vom  30.  Juli  1883  betttmint. 
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allen  Provinzen  Preußens  Verordnungen,  welche  mit  geringen  Abweichungen 
der  für  den  Landespolizeibezirk  Berlin  am  15.  Aprit  1901  erlassenen,  am 
15.  Juni  1901  in  Kraft  getretenen  Verordnung  gleichen,  welche  hier  in  ihrer 
spater  abgeänderten  Fassung  wiedergegeben  wird. 

Polizei vorordiiu im:  über  (Umi  »rkelir  mit  KraiYfalirzeugen  für 
den  Laudespolizeibezirk  Berlin. 

1.  Ctoltirag  anderweitiger  PoliaeiTerordnnngen. 

§  1. 

Fttr  den  Verkehr  mit  Kraftfahrzeugen  (Kraftwagen  und  Kraftfahrradem) 
gelten  sinngemäß  die  Vorschriften  der  den  Verkehr  von  Fuhrwerken  beziehungs- 
weise Fahrrädern  auf  öffentlichen  Straßen  und  Plätzen  regelnden  Polizei- 
Verordnungen,  sofern  nicht  die  nachfolgenden  Vorschriften  andere  Anordnung 
treffen. 

Werden  Kraftfahrzeuge  für  den  fvffentliclieii  Fuhrbetrieb  verwendet,  so 
finden  auf  sie  auch  die  Bestimmungen  über  den  Betrieb  der  Druschken  be- 
zicliuii^sweise  Otnnibusse  oder  die  sonstigen  dem  öffentlichen  Transport- 
gewerbe dienenden  Fuhrwerite  entsprechende  Anwendung. 

II.  Beaelislfonb^t  nni  AnsrOstnng  der  Kntftfiihniciige. 

§2. 

Die  Kraftfahrzeuge  müssen  betriebssicher  eingerichtet  sein.  Die  Erregung 
übermäßigen  Geräusches  sowie  die  Entwicklung  belästigenden  Rauches  oder 
Dampfes  und  belästigender  flbler  Gerüche  ist  unstatthaft  Etwaige  Vor- 
richtungen zum  Auspuffen  des  Dampfes  oder  der  Gase  müssen  an  einer 
möglichst  wenig  sichtbaren  Stelle  sich  befinden. 

§3. 

Die  Lenkvorrichtungen  müssen  leicht  zu  handhaben  sein  und  es  ermög- 
lichen, daß  Kraftwagen  auf  Straßendämmen  von  10  m  Breite  und  Kraftfahr- 
räder auf  solchen  von  3  m  Breite  umkehren  können.  Für  Kraftwagen,  die 
Lasten-Transpoitzwecken  dienen,  können  Ausnahmen  zugelassen  werden. 
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Jeder  Kraftwagen  ist  mit  zwei  voneinander  unabiiflngig  zu  handhabenden, 
schnell  und  sicher  wirkenden  Bremsvorrichfeingen  zu  versehen,  von  denen  jede 
fOr  sich  imstande  ist  den  Wagen  auf  ebenem,  trocicenem  Asphaltpflaster  bei 
einer  Oeschwindigiceit  von  15  lern  in  der  Stunde  auf  mindestens  8  m  Unge  zum 
Stehen  zu  bringen.  Für  KraftfahrrSder  genOgt  eine  den  vorstehenden  Be- 
stimmungen entsprechende  Bremsvorrichtung. 

§  5. 

Jedes  Kraftfahrzeug  muß  mit  einer  tiuppe  ausgestattet  sein.  Die  mit 
derselben  zu  gebenden  Warnungszeichen  müssen  deutlich  wahrnelitnbar  sein, 
ohne  durch  (Iherlautcs  oder  grelles  Geräusch  das  Publikum  zu  belästigen. 

Ausnahmen  itönnen  für  Kraftfahrzeuge,  welche  bestimmten  liffctitlichen 
Zwecken  dienen  (z.  B.  für  Kraftwagen  der  Feuerwehr),  zugelassen  oder  vor- 
geschrieben werden. 

§  6. 

Die  Lenk-,  Brems»  und  Signalvorrichtungen  sind  so  anzuordnen,  daß 
der  Führer  sie,  ohne  sein  Augenmerk  von  der  Fahrtrichtung  abzulenken,  leicht 
und  auch  Im  Dunkeln  ohne  Verwechslungsgcfahr  handhaben  kann. 

§7. 

Jeder  Kraftwagen  ist  mit  mindestens  zwei  hellleuchtenden,  an  den  Seiten 
anzubringenden  Laternen  auszurüsten,  deren  Licht  nach  vom  fallen  muß,  und 

deren  Ciläser  nicht  farbig  sein  dürfen. 

Sie  müssen  es  ermöglichen,  daß  die  Hahriialm  auf  mindestens  20  m  vor 
dem  Wagen  durch  den  Tührer  übersehen  werden  kann. 

Bei  Kraft fahrrädern  genügt  eine  solciie  Laterne. 

§  8. 

Jedes  Kraftfahrzeug  muß  mit  einem  Schilde  versehen  sein,  welches  die 
hersteilende  Firma,  die  Anzahl  der  Pferdekritfte  der  Maschme  und  das  Eigen- 
gewicht des  Wagens  angibt 

Iii.  Polizeiliche  Koniroll^urNchrillten. 
§9- 

jedes  Kraftfahrzeug,  mit  welchem  innerhalb  des  Landespolizeiberirics  Berlin 
öffentliche  Straßen  befahren  werden,  muß  mit  einem  polizeilichen  Kennzeichen 
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versehen  sein,  welches  aus  einem  Buchstaben  zur  Bezeichnung  des  Landes- 
polizeibezirics  Berlin  oder  derjenigen  ProvhiZi  in  welcher  das  Fahrzeug  polizeilich 
registriert  ist;  und  einer  Ericennungsnummer  besteht 

§  10. 

Der  Antrag  auf  Zuteilung  einer  Erkennungsnummer  ist  an  die  Orlspolizei- 
behörde  des  Wohnorts  des  EigentllmerB  zu  richten.  Dem  Antrage  wird  statt- 
gegeben, wenn  festgestellt  Ist,  daß  das  Kraftfahrzeug  den  vorgeschriebenen 
Bestimmungen  genQgt 

Bei  Fahrzeugen  mit  Dampfbetrieb  ist  von  dem  Nachsuchenden  auSerdero 
der  Nachwels  zu  führen,  daß  die  für  den  Betrieb  von  Dampfkesseln  bestehenden 
besonderen  Vorschriften  befolgt  sind. 

Name  und  Wohnort,  beziehungsweise  Wohnung  der  EigentOmer  und 
Fabrikanten,  sind  behufs  Eintragung  in  eine  polizeiliche  Liste  anzugeben. 

Über  die  Zuteilung  der  Erkennungsnummer  wird  eine  Bescheinigung  aus- 
gestellt. 

§  n. 

Auf  Antrag  einer  Firma,  deren  Sitz  sich  im  Landespolizeibezirk  Berlin  be- 
findet, behält  der  unterzeichnete  Polizeipräsident  sich  vor,  nach  erfolgter  Prüfung 
eine  Bescheinigung  daraber  zu  erteilen,  daß  eine  dem  vorgeführten  Fahneug 
entsprechende,  fabrikmäßig  gefertigte  Wagengattung  (Type)  den  Bestimmungen 
der  §§  2  bis  8  genagt. 

§  12. 

Bei  der  Vcratilkrung  eines  Kraftfahr/enges,  das  einer  nacl)  1 1  zu- 
gelassenen Wa^ciiiiattiinc;  angeh()rt,  kann  die  Firma  (leni  Al)nelinui  ciin  mit 
laufender  Niiiinner  versehene  Ausfesligung  der  Hesclieinit^uni;  mit  dci  Wiikung 
verabfolgten,  dali  auf  Vorweisung  derselben  sicli  für  die  ürlspulizeibcliürde  eine 
l»esunderc  Prüfung  erübrigt,  ob  das  Fuhrwerk  den  §§  2  bis  7  entspricht. 

Diese  Bestimmung  gilt  fOr  alle  von  einer  deutschen  Zentral-  oder  Landes- 
polizeibehOrde  ausgestellten  Bescheinigungen  Ober  die  vorschriftsmäßige  Be- 
schaffenheit einer  Wagei^attung. 

§  13. 

Das  Kennzeichen  (§  9)  fOr  den  Landespolizeibezirk  Beriln  besteht  aus 
dem  lateinischen  Buchstaben  A  und  der  zugestellten  Erkennungsnummer.  Es 
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ist  auf  der  Wandung  der  Kückst^ite  des  FalirzeugiS  selbst  oder  auf  einer  mit 
dem  Fahrzeuge  durch  Schrauben  mit  versenkten  Köpfun  verbundenen  Tafel  mit 
möglichst  glatter  Oberflache  auf  welBem  Grunde  in  schwarzer  12  cm  hoher 
und  im  Grundstrich  2  cm  starker  Schrift  anzubringen.  Der  Buchstabe  A  mulS 
aber  der  Erkennungsnummer  stehen  und  der  Abstand  zwischen  den  beiden  und 
zwischen  den  einzelnen  Ziffern  der  Erkennungsnummer  muß  2  cm  betragen. 

Die  Anbringung  von  Verzierungen  auf  dem  weißen  Grunde  und  an  den 
Kennzeichen  i  Buchstaben  und  Erkennungsnummer)  ist  unzulässig. 

Während  der  Dunkelheit  ist  das  Kennzeichen  zu  beleuchten. 

§  14. 

Für  vorflbergehend  in  dem  LandespoHzeibezirk  Berlin  verwandte  Kraft- 
fahrzeuge, deren  Eigentümer  an  einem  Orte  seinen  Wohnsitz  hat,  wo  die  vor* 
stehende  Bezeichnung  derselben  nidit  vorgeschrieben  is^  gelten  die  Bestim- 
mungen des  §  9  nicht,  snfern  der  FOhrer  durch  die  Bescheinigung  einer  zu- 
ständigen Behörde  nachweisen  kann,  daß  das  Fahrzeug  den  an  dem  tKtreffenden 
Orte  i^iiltigen  polizeilichen  Vorschriften  entspricht. 

Im  Auslände  ausgeffftigtc  Bescheinigungen  dieser  Art  müssen  mit  dem 
Anerkennungsvermerk  einer  deutschen  BehürUe  versehen  sein. 

§  15. 

Sofern  fOr  Fuhrwerke,  die  dem  öffentlichen  Personentransport  dienen 
(Omnibus,  Torwagen.  Droschken  ,  eine  anders  geregelte  Kennzeichnung  vor- 
geschrieben ist,  behält  es  bei  dieser  sein  Bewenden. 

§  16. 

Die  Ortspolizeibehörde  hat,  sofern  es  nach  ihrem  pflichtgemäßen  Ermessen 
erforderlich  ist,  jederzeit  das  Recht,  die  PrOfung  eines  Kraftfahrzeuges  auf  seine 
Betriebssicherheit  vorzunehmen  und  zu  diesem  Zwecke  die  Vorführung  des 
Fahrzeuges  zu  verlangen. 

§  17- 

Kraftfahrzeuge,  welche  den  Bcstinimungen  dicbur  Verordiuing  nicht  oder  nicht 
ausreichend  genügen,  können,  abgesehen  von  der  etwaigen  Bestrafung  des  Ver- 
antwortlichen, zeitweilig  oder  dauernd  von  der  Benutzung  öffentlicher  Straßen 
ausgeschlossen  werden. 
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Dasselbe  gilt  von  Kraftffahfzeugen,  hinsichtlich  deien  einer  Aufforderung 
zur  Voifahning  im  Sinne  des  §  16  nicht  Folge  {^leistet  wird. 

IT.  Fluchten  den  Elgentttmen. 

§  18. 

Der  Eigentümer  ist  dafür  verantwortlich,  daß  sein  Fahrzeuj];  sicti  in  ord- 
nungsmüBigem  Zustande  befindet,  daß  namentlich  die  Bremsen  sicher  und 
kräftig  wirken  und  daß  es  mit  den  vorgeschriebenen  Bezeichnungen  versehen 
ist.  Er  ist  ferner  dafür  verantwortlich,  daß  das  Fahrzeug  nicht  von  einer  un- 
geeigneten oder  unzuverlässigen  Person  gefUlirt  wird. 

Ist  das  Fahrzeug  Eigentum  einer  juristischen  Person,  so  haben  deren 
geordnete  Vertreter  die  Verantwortung. 

§  19. 

Auf  Verlangen  der  Polizeibehörde  hat  der  Eigentümer  über  diejenigen 
Personen,  welche  sein  Qelährt  in  Benutzung  genonmmen  haben,  Auskunft 
zu  geben. 

§2a 

Der  Eigentumer  eines  mit  einer  Erkennungsnummer  versehenen  Kraft- 
wagens hat;  sobald  er  den  Wagen  veräußert  oder  seinen  Wohnort  verändert, 
der  Polizeibehörde,  welche  die  Nummer  erteilt  hat,  Anzeige  zu  erstatten. 

V.  Eigenschaften  und  Obliovenhi^ten  des  Ffihren  (Lenkers). 

§  21. 

Das  Fiiliren  von  Kraftfahrzeugen  ist  nur  solchen  Personen  gestattet,  die 
mit  maschinellen  Einriclitungen  und  deren  Handhabung  v^>llig  vertraut  sind  und 
sich  hierüber  durch  eine  von  einer  Behörde,  einer  l)elt(irdlicli  beaufsichtigten 
Fahrschule  oder  einem  beiiordlich  anerkannten  Sachverständigen  ausgestellte 
Bescheinigung  ausweisen  können. 

Die  Bescheinigung  ist  der  Polizeibehörde  des  Wohnorts  des  Fflbrers 
zur  Kenntnisnahme  vorzulegen  und  von  dieser  mit  einem  entsprechenden  Ver- 
merk zu  versehen. 

Im  Auslande  ausgefertigte  Zeugnisse  gelten  nur  dann,  wenn  sie  mit  dem 
Anerkennungsvennerk  einer  deutschen  Behörde  versehen  sind. 
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§  22. 

Personen,  welche  die  den  Führern  obliegenden  Verpflichtungen  (§  25  ff.) 
verletzt  haben,  kann  das  Führen  von  Kratttulirwerken  für  bostiniinte  Zeit 
polizeilich  untersagt  werden.  Die  denselben  ausgestellte  Bescheinigung  (§21) 
ist  die  PoiizeibehOrde  an  sicli  zu  nehmen  behigL 

§  23. 

Personen  unter  18 Jahren  ist  das  Führen  von  Kraftfahrzeugen  nicht  gestaltet, 

§  24. 

Bilden  die  Kraftwagen  oder  Fahrräder  öffentliche  Transportmittel,  so 
Icommen  für  ihre  Fahrer  auch  noch  die  Vorschriften  der  das  befa«(fende 
Transporlgewerbe  regelnden  Polizeiverordnungen  zur  Anwendung. 

§  25. 

Der  Ftthrer  ist  gleich  dem  Eigentümer  (§  18)  dafttr  verantwortlich,  daß 
das  Kraftfahraeug  mit  dem  nach  §  9  dieser  Verordnung  vorgeschriebenen 
Vermerken  versehen  ist.  Er  hat  die  Bescheinigung  im  Sinne  des  §  10  und 
das  Zeugnis  im  Sinne  des  §  21  während  der  Fahrt  stets  bei  sich  zu  fUhien 
und  auf  Verlangen  den  Aufsichtsbeamten  vorzulegen. 

§26. 

Der  FOhrer  ist  verpflichtet,  sich  vor  der  Fahrt  davon  zu  Überzeugen,  daft 
alle  maschinellen  Einrichtungen  insbesondere  die  Bremsvorrichhmgen,  in  ord- 
nungsmäßigem Zustande  sind  und  gut  wirken. 

§  27. 

Von  Kraftfahrzeugen  dflrfen  nur  die  auch  für  andere  Fuhrwerke  be- 
stimmten StraLkii  und  Wege  benutzt  werden. 

Die  Sperrung  einzelner  Straßen  für  Kraftfahrzeuge  bleibt  den  Ortspoli/iei- 
behflrden  vorbehalten. 

Auf  Fußwegen,  die  fQr  Fahrrüder  freigegeben  sind,  ist  der  Vericehr  mit 
Krafträdern  nur  mit  besonderer  polizeilicher  Genehmigung  zulassig. 

§  28. 

Die  Geschwindigkeit  der  Fahrt  darf  bei  Dunkelheit  oder  auf  städtisch 
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angebauten  Straßen  duS  Zeilmaß  eines  in  gcstrecictcm  Trabe  befindlichen  Pferdes 
^a.  15  km  in  der  Stunde)  nicht  überschreiten.  Außerhalb  der  Bebauungs- 
grenze darf  sie,  wenn  gerade  und  fibersichtlidie  Wege  befahren  werden,  an- 
gemessen erhöht  werden. 

§  29. 

Wettfahrten  auf  Offentitcben  Wegen,  Straßen  und  Platzen  bedürfen  der 
Genehmigung  der  OrispolizeibehOrde,  und  wenn  sie  sich  Ober  die  Grenzen 
eines  Ortspolizeibezirks  erstrecken,  der  unterzeichneten  Landespolizeibehörde. 

§  3a 

An  denjenigen  Stelien,  wo  ein  lebhafter  Verkehr  von  Wagen,  Reitern, 
Radfahrern  oder  Fußgängern  stattflndet.  sowie  auf  Strecken,  die  derart  schlQpfrig 
sind,  daß  die  Wirksamkeit  der  Bremse  in  Frage  gesteilt  ist,  darf  höchstens 
mit  der  Geschwindigkeit  eines  kurz  trabenden  f^rdes  gefahren  werden. 

Beim  Passieren  von  engen  Brucken,  Toren  und  Straßen,  beim  Einbiegen 
aus  einer  Straße  in  die  andere,  auf  abscbflssigen  W^n,  bei  scharfen  Straßen- 
krttmmungen,  bei  der  Ausfahrt  aus  Grundstücken,  die  an  Öffentlichen  Straßen 
h'egen,  und  bei  der  Einfahrt  in  solche  Grundstöcke  sowie  an  allen  unüber- 
sichtlichen Stellen  muß  so  langsam  gefahren  werden,  daß  der  Kraftwagen 
nötigenfalls  sofort  zum  Halten  gebracht  werden  kann. 

§  31. 

Wahrend  der  Dunkelheit  und  bei  starkem  Nebel  mQssen  die  Laternen 
brennen. 

§  32, 

Der  Führer  hat  entgegenkommende,  zu  fiberholende,  in  der  Fahrtrichtung 
stehende  oder  die  Fahrtrichtung  kreuzende  Menschen,  insbesondere  auch  die 
Führer  von  Fuhrwerken,  Reifer,  Radfahrer.  Trether  von  Vieh  u.  s.  w.  durch 
deutlicli  hörbares  Signal  rcchtzuitii;  ;iiif  das  Nahen  des  Kraftwagens  aufmerksam 
ZI!  machen.  Er  hat  ferner  langsam  zu  fahren  und  zu  hatten,  sofern  dies  zur 
Vermeidung  von  Lhifälleii  erforderhch  ist. 

In  gleicher  Weise  ist  Signal  zu  geben  vor  Straßenkreuzungen,  sowie  in 
den     30,  Absatz  2.  angefahrten  Fällen. 

Mit  dem  Signalgeben  ist  sofort  aufzuhören,  wenn  Pferde  oder  Tiere 
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dadurch  unruhig  oder  scheu  werden.  Zweckloses  oder  belästigendes  Signal- 
geben ist  zu  unterlassen. 

§33. 

Merkt  der  Fahrer,  dafi  ein  Pferd  oder  ein  anderes  Tier  vor  dem  Kraft- 
wagen sclieut,  oder  daß  sonst  durcii  das  Vorbeifahren  mit  dem  Kraftwagen 
Menschen  oder  Tiere  in  Gefahr  gebracht  werden,  so  hat  er  langsam  zu  fahren 
und  erforderlichen  Falls  anzuhalten.  Das  Auspuffen  des  Dampfes  bei  Kraft- 
fahrzeugen mit  Dampfbetrieb  hat  zu  unterbleiben,  insoweit  dadurch  das  Scheuen 
von  Vieh  oder  eine  sonstige  Störung  verursacht  werden  Icann. 

§  34 

Auf  den  Haltruf  eines  polizeilichen  Exekutivbeamten  hat  der  Fahrer  des 
Kraftfahrzeuges  sofort  anzuhalten. 

§35. 

Verlaßt  der  Fahrer  das  Kraftfahrzeug»  so  hat  er  die  Maschine  abzustellen 
beziehungsweise  das  Triebwerk  auszuschalten  und  die  Bremse  anzuziehen, 
auch  Vorsorge  zu  treffen,  daS  sein  Fahrzeug  nicht  durch  Unt)efugte  in  Be- 
wegung gesetzt  werden  kann. 

VI.  Anhingewagen. 

§  36. 

Das  Mitfahren  von  AnhSngewagen  ist  im  allgemeinen  unstatthaft  und 
nur  ausnahmsweise  auf  Grund  besonderer  polizeilicher  Erlaubnis  zulassig. 

Auf  dem  Transport  schadhaft  gewordene  Fahrzeuge  findet  diese  Be- 
stimmung keine  Anwendung. 

Dies  Verbot  gilt  femer  nicht  für  einen  mit  einem  Kraftfahrrad  verbundenen 
Anhängewagen.  Kraftfahrrad  und  Anhänger  werden  in  diesem  Falle  als  ein 
einheitlicher  Kraftwagen  angeschen,  dergestalt,  daß  die  für  Kraftfahrräder  er- 
lassenen Sonderbestimmungen  (z.  B.  §§  3,  7  dieser  Verordnung)  keine  An- 
wendung finden. 

VII.  StrafbestimmuBgen  und  Zeltpunkt  des  Inkrafttretens. 

§  37. 

Zuwiderhandlungen  gegen  die  vorstehenden  Bestimmungen  werden  in 
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Gemäßheit  des  §  366  No.  10  Straf-Gesetzbuchs  mit  üeldstrate  bjs  zu  60  Mk. 
oder  Haft  bis  zu  14  Tagen  bestraft. 

§  38. 

Diese  Verordnung  tritt  am  15.  Juni  dieses  Jahres  in  Kraft 
Berlin»  den  15.  April  1901. 


Mit  Recht  nennt  Meili,  eine  Autorität  auf  dem  Gebiete  des  Verketirsrechtes, 
diese  Verordnung  „die  sorgfaltigste  Verordnung",  obwohl  er  deutsche,  fran- 
zösische, belgische  und  Schweizer  Verordnungen  besprochen  und  zum  Gegen- 
stand seiner  eingehenden  Betrachtungen  gemacht  hat*) 

Die  genannte  Politei-Verordnung  regelt  den  Vertehr  mit  Kiaftfahneugen. 
Eine  Begriffsbestimmung  dessen,  wj»  man  unter  Krafifaiirzeugen  zu  verstellen 
bat,  gibt  sie  nicht  Es  erscheint  dieses  auch  durchaus  zwecicmaSig  und  inuB 
die  mühsame  begriffliche  Abgrenzung  von  Lolcomobilen,  Damp^flllgen,  Loko» 
motiven  zu  vorObe^henden  Transpoitzwecken  auf  Chausseen  etc.  einerseits 
und  Fahrrädern  andererseits  für  unnOtig  erachtet  werden,  da  im  praktischen 
Einxeifalle  niemals  zweifelhaft  sein  wird,  weiche  Bestimmungen  anzuwenden  sind. 

Andere  Verordnungen  suchen  nach  einer  solchen  Begriffsbestimmung, 
so  die  Verordnung  des  Königreichs  Sachsen  vom  3.  April  1901,  §  t:  „Die 
gegenwärtige  Verordnung  findet  auf  alle  Kraftfahrzeuge  (Kraftwagen  und  Kraft- 
fahrräder) Anwendung,  welche  nicht  auf  Schienen  laufen,  mit  Ausnahme  der 
Dampfwalzen,  der  Straßenlokoniotiven  zum  Fortschaffen  und  zum  Betriebe 
von  Kulturgeraten,  sowie  ähnlicher  Maschinen  vnn  besonders  großem  Gewicht, 
für  welche  die  seitherigen  Bestimmungen  in  Geltung  bleiben,"  oder  wie  die 
Verordnung  des  Königreiches  Bayern,  §  1:  „Verkehr  mit  Motor-Fahrzeugen 
(Kraftfohraeugen,  AutomobKen,  Motorwagen.  Motor-Fahrrädern,  Straßen- 
lokomotiven, der  sich  nicht  auf  Bahngeleisen  bewegt,)"  oder  wie  die  Verord- 
nung des  Königreichs  Wflrttembeig  vom  25.  April  1902:  »Hinsichtlich  des 
nicht  auf  Bahngeleisen  sich  bewegenden  Verkehrs  der  durch  Dampf-,  Elek- 
trizitats-,  Benzin-,  Petroleum-  und  dergleichen  Motoren  betriebenen  Fahrzeuge, 

■)  Meili,  Die  recliaiche  Stellung  der  Antomotrile,  Zflrich  1902.  S.  18. 
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StratjL-nlukomotiven,  Motorwagen,  Motorfahrrader,  auf  öttentlichen  Wegen 
Straßen  und  Plätzen.  Alle  diese  Verordnungen  benutzen  nach  dem  Vorgang 
der  in  Frankreich  erlassenen  Verordnung  betreffend  vehicules  ä  moteur 
m^caiiique  autres  que  ceux  qui  servent  ä  Texpioitation  des  voies  ferres  zur 
Begriffsbestimmung  der  Kraftfahizeuge  die  Negative  des  «schienenlosen'  Be> 
triebes.  Falls  man  auf  eine  Begriffobestimmung  Wert  legt,  wiid  man  diesem 
Beispiel  folgen  müssen  und  unter  »Kraft-Fahizeu^n*  im  Sinne  unserer  PoHsei- 
Verordnung  diejenigen  Fahrzeuge  zu  verstehen  haben»  welche  ohne  Benutzung 
von  Schienen  der  Bef&rderung  von  Personen  oder  Lasten  auf  öffentlichen 
Straften  dienen  und  durch  elementare  Kraft  bewegt  werden. 

Was  die  Bezeichnung  »Kraft-Fahizeug*  angeht,  so  findet  sich  in  deutschen 
Verordnungen  ferner  noch  „Kraftwagen",  «Kraftrad",  »Selbstfahrer",  »Motor- 
wagen", .Motorrad",  „Motorfahrzeug".  Von  den  aufgettihrten  Bezeichnungen 
verdient  meines  Erachtens  „Kraftfahrzeug"  den  Vorzug.  Aber  sollte  man  nicht 
auch  mit  dieser  Bezeichnung  in  den  Verdeutschungsbestrebungen  über  das 
Ziel  hinausgeschossen  sein?  Geschmackvoll  klingt  auch  diese  Bezeichnung 
gewiii  nicht.  Das  läBt  sich  leiciit  aus  etwaigen  Weiterbildungen  wie  ^Kraft- 
fahrzeug-Klub", oder  ähtihchen  entnehmen,  und  unpraktisch  erscheint  es  jeden- 
falls für  ein  seiner  Natur  nach  nicht  an  die  Grenzpfähle  gebundenes  Ver- 
kehrsmittel eine  Bezeichnung  zu  wählen,  welche  internationale  Verständigung 
erschwert.  Die  griechisch-lateinische  Bezeichnung  «Automobil*  scheint  mir 
empfehlenswerter  und  verweise  ich  diesbezüglich  ebenfalls  auf  eine  Bemerkung 
von  Melli,  worin  er  seinem  Bedauern  Ausdruck  gibt,  «daß  es  mit  aller  Ge- 
walt verhindert  werden  muß,  daft  dieses  neue  Verkehrsmittel  auf  der  ganzen 
Welt  mit  dem  gleichen  Namen  bezeichnet  werde."') 

Nach  der  Polizeiverordnung,  die  unserer  Betrachhing  zu  Grunde  liegt, 
gelten  sinngemäß  die  den  Verkehr  von  Fuhrwerken,  bezw.  Fahrr.idern,  auf  öffent- 
lichen Straßen  und  Platzen  regelnden  Polizeiverordnungen,  insofern  nicht  die  in 
ihnen  enthaltenen  Vorschriften  andereAnordnungen  treffen.  Derartige  Verordnungen 
sind  liegreiflicherweise  in  großer  Zahl  von  verschiedenen  Behörden  erlassen. 
Sie  enthalten  trotz  fast  durchgängiger  Übereinstimmung  in  wesentlichen  Punkten 
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im  einzelnen  so  viele  teils  auf  lokalen  Verhältnissen,  teils  auf  geschichtlicher 
Entwicklung  beruhende  Ungleichheiten,  daß  man,  um  etwas  praktisch  Verwert- 
bares zu  liefern,  sie  alle  einzeln  aufführen  müßte.  Der  Abdruck  lediglich  der- 
jenigen Verordnungen,  welche  die  Ergänzung  zu  der  hier  besprochenen  fDr  den 
Landes-Polixeibezirk  Berlin  erlassenen  Verordnung  bilden,  erschien  daher  nicht 
geboten. 

Es  erscheint  nicht  Aufgabe  dieses  Aufsatzes,  die  Bestimmungen  zusammen* 
zustellen,  welche  fOr  den  Automobilisten  im  täglichen  Verkehr  in  Frage  kommen 
können,  sondern  von  allgemeinen  Gesichtspunkten  aus  den  wesentlichen  Inhalt 
der  begehenden  Veronfaiungen  darzustellen  und  einer  Beurteilung  zu  unteiziehen. 

Es  sei  daher  nur  darauf  hingewiesen,  daß  alle  Vorschriften,  welche  schlechthin 
das  Verhalten  der  Fuhrwerke  zueinander  auf  dem  Fahrdamm,  also  Ausweichen, 
Hintereinanderfahren,  Langsamfahren,  beim  Anhalten  Zeichen  geben  u  s  w.  gelten, 
auch  auf  die  Automobile  anwendbar  sind,  daß  ebenso  Re^^timmungen  über 
Breite  der  (jefährte,  Ladung,  Maximalgewicht  etc.  ihre  üeltung  behalten  und 
Ausnahmen  hiervon  nur  dann  eintreten,  wenn  die  Automobilverordnung  eine 
andere  Regelung  vorsieht  oder  die  betreffende  Bestimmung  infolge  der  Natur 
des  Autumubils  keine  Anwendung  finden  kann.  Über  diese  Punkte  kann  im 
Einzelfall  Streit  entstehen.  Ich  gebe  ein  Beispiel.  In  der  Straßenordnung 
von  Berlin  befindet  sich  im  §  17  folgende  Bestimmung:  Die  Absicht  des 
Stillhattens,  des  Umwendens  und  des  plOtelichen  Verlassens  der  bisher  ver- 
folgten Fahrrichhing  ist  dem  Hintermann  durch  Emporhalten  der  Peitsche  kund- 
zuhin.  Eine  entsprechende  Bestimmung  findet  sich  in  der  Automobilverordnung 
nicht  Meines  Erachtens  ist  daher  die  Bestimmung  der  StiaBenordnung  anzu« 
wenden  und  gilt  die  Bestimmung  unter  Forflassung  der  Worte  .Durch  Empor- 
halten der  Peitsche"  auch  für  Automobile.') 

Auf  Grund  des  §  10  der  Verordnung  ist  femer  für  ein  Automobil  mit 
Dampft)etrieb  der  Nachweis  zu  führen,  daß  die  für  den  Betrieb  von  Dampf- 
kesseln bestehenden  besonderen  Vorschriften  befolgt  sind.  Diese  sind  in  foigen- 


^)  üb  eine  derartige  Auslegung  dieser  und  ähnlicher  Bestimmungen  allgemeine  Billigung 
findet,  Ist  mir  zwetf elhaft,  nachdem  das  Kammergierldit  die  bekannte  Entscheidung  gefa]l|  tut, 
da»  der  Chniissec^'eld-Tarif,  welcher  die  Anzahl  <!er  Zugtiere  znrOrondlage  liibe,  auf  Auto- 

niobiic  keine  Anwendung  finde. 
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den  Gesetzen,  bzw.  Verordnungen  errthaiten:  Gesetz  vom  3.  März  lb72  hutr. 
den  Betrieb  der  Dampfkessel,  Gesetz-Sammlung  Seite  515,  Reichsgewerbe- 
Ordnung  §  24  und  25,  ReichsgeseLz-Blatt  Seite  663,  Bundesrats-Verordnung 
vom  5.  August  1890  und  Anweisung  beb*.  Genehmigung  und  Untersucliuag 
der  Dampfkessel,  Regierungs-Amtsblatt  fUr  Potsdam  und  des  Landespolizei- 
Bezifk  Berlin  Seife  163^  Sonderbeilage  19.  Am  9.  Mliz  1900  haben  die  Minister 
des  Innern,  der  Offenflichen  Arbeiten  und  fttr  Handel  und  Gewerbe  gemeinsam 
einen  Eriaß  ver5ffentlicht  (Mtnisterial-Blatt  fOr  die  innere  Verwaltung  1900, 
Seite  14^  wonach  sie  die  Anwendung  der  Bestimmungen  der  §§  26  und  27 
der  zuletzt  aufgefllhiten  Anweisung  (Anzeige  des  Betriebs  und  Aufbewahrung 
sowie  Vorzeigungspfiiclit  der  Gendimigungsurlcunde  des  Revisionsbuches  etc.) 
fflr  die  Eigentümer  einer  Dampf-Automobile  beseitigen. 

Endlich  ist  noch  darauf  hinzuweisen,  daß  für  Automobilräder  außer  den 
allgemeinen  Bestimmungen  fttr  die  Fuhrwerke  auch  die  besonderen  über  den 
Verkehr  mit  Fahrrädern  cln-^senen  Verordnungen  in  derselben  Art  wie  oben 
auseinandergesetzt,  zur  Aimi  nclin^i:  gelangen. 

Der  Abschnitt  II  der  Verordnung  über  Beschaffenheil  und  Ausrüstung  der 
Kraftfahrzeuge,  gibt  zu  folgenden  Erörterungen  Anlaß.  Sämtliche,  in  diesem 
Abschnitt  enthaltenen  Bestimmungen  erscheinen  außerordentlich  zweckmäßig. 
Die  einzelnen  Bestimmungen  entsprechen  dem  Inhalt  der  französischen  Ver- 
ordnung vom  lOi  X  1890  und  11.  9.  1901.  Sie  sind  den  französischen  Be* 
Stimmungen  jedoch  4lberlegen  durch  Angabe  genauer  Anhaltspunkte  in  Betreff 
der  erforderten  Bremsfähigkeit  und  genauer  Bestimmungen  Uber  dte  Art  der 
Beleuchtung  und  schließlich  durch  das  Erfordernis  der  Huppe  als  Signal.  Sie 
unterscheiden  sich  von  den  franzosischen  Bestimmungen  durch  Fortfall  des 
dort  aufgestellten  Erfordernisses,  welches  fOr  Wagen  aber  350  kg  Gewicht 
verlangt,  daß  die  Wagen  eine  Vorrichtung  aufweisen,  durch  welche  sie  auch 
rückwärts  gesteuert  werden  können.  Im  Einzelnen  sei  nur  Folgendes  erwähnt. 
Es  würde  sich  empfehlen,  das  deutlich  wahrnehmbare,  charakteristische  Signal 
der  Huppe,  welches  sich  trotz  seines  unscluuien  Tones  gut  bewährt  hat,  in 
ganz  Üeutscliland  obligatoriscli  einzuführen  und  die  für  die  Kraflfahr/euge  er- 
lassenen Verordnungen  überall  durt  in  diesem  Sinne  zu  ergänzen,  wo  sie  solche 
Bestimmung  noch  nicht  enthalten.  Entsprechend  scheint  es  notwendig,  die  für 

89* 
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die  sonstigen  Fuhrwerke  erlassenen  Verordnungen  ebenfalls  überall  dort  durch 
eine  Bestimmung  zu  ergänzen,  welche  vorschreibt,  daü  andere  als  Kraftfahr- 
zeuge dieses  Signal  nicht  führen  dürfen.  Endlich  sei  angeregt,  ob  es  sicli 
nicht  empfiehll,  das  Huppen-Signal  dem  Autoniobilwagen  vorzubehalten,  während 
das  Motorrad  mit  einer  lielUfhMmiten  Glocke  zu  versehen  wäre.') 

Auf  den  Gebrauch  des  Huppensignals  komme  ich  unten  noch  einmal  zu 
spredien. 

Es  sei  hier  noch  darauf  hingewiesen,  daß  es  sich  empfehlen  wflrde,  durch 
internationale  Vereinbarungen  die>  in  diesem  Abschnitt  geregelten  Betriebs- 
bedingungen far  die  Automobile  festzustellen.  Einerseits  wird  es  sich  nicht 
durchfuhren  lassen,  Wagen  vom  Verkehr  im  Inlande  zurQckzuhalten,  welche  den 

von  ihren  Regierungen  aufgestellten  Erfordernissen  entsprechen,  den  von  unserer 
Polizei  festgesetzten  Bedingungen  jedoch  nicht  genügen,  obwohl  der  §  14 

Abs.  2  der  Verordnung,  was  nicht  verkannt  wird,  eine  Handhabe  hierzu  bieten 
würde.  Andererseits  liegt  in  dem  Zulassen  des  Verkehrs  eines  Wagens  auf 
unseren  Straßen,  der  den  von  unserer  Polizei  aufgestellten  Bestimmungen 
nicht  entspricht,  eine  Benachteiligung  des  Inlands  und  der  inländischen  Industrie.^ 

tu.  Polizeiliche  Kontroll-Vorschriften. 

Ich  schicke  voraus,  daß  ich  das  hier  wahrgenommene  Prinzip  ebenfalls 
für  durchaus  zweckmäßig  erachte  und  jeder  derartigen  Maßnahme,  welche  die 
Prüfung  der  Betriebssicherheit  der  Automobile  in  berufene  sachverständige 
Hände  legt,  das  Wort  reden  will. 

Jedoch  ist  es  mir  zweifelhaft,  ob  auf  Grund  der  bei  uns  geltenden  ver- 
waltungsrechtliciicn  Bestimmungen  durch  Poiizei-Verordnung  Maßregeln  ge- 
troffen werden  können,  wekiie  güllig  die  Inbetriebnahme  eines  Kraftfahizeuges 
von  einer  Art  formellen  Konzessionsverfahrens  abhängig  machen,  oder  ob  es 
hienu  nicht  vielmehr  einer  gesetzlichen  Bestimmung  bedarf. 

Es  soll  hierauf  jedoch  kein  besonderes  Gewicht  gel^  werden,  da  die 
Art  des  Konzessionsverfahrens  und  seine  DurchfObrungzweckmaftig  und  sachlich 
berechtigt  erscheint 


')  v{;I.  Allgemeine  Aiifnmnbi1-7ettung  1904  No.  1.  S.  34. 

*)  vgl.  einen  Aufsatz  von  Coermann  in  das  „Recht"  19Q2  No.  12.  S.  313. 
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Ob  es  sich  empfiehlt,  nach  dem  Vorgange  der  veränderten  franzosischen 
Verordnung  fur  Fahrzeuge  nach  ihrer  Höchslgeschwlndiglcelt  —  ob  mehr  oder 
wenige  als  30  km  in  der  Stunde  —  hinsichtlich  der  Eritennnngszeichen  Er- 
leichterungen zu  treffen,  mag  dahingestellt  bleiben.  Einen  Orund  fDr  derartige 
Erleichterungen  kann  ich  nicht  einsehen. 

IV.  Pflichten  des  Eigentümers. 

Durch  die  hier  getroffenen  Bestimmungen  geht  die  PoHzeiverwaltung 
weit  Ober  das  JWaaft  dessen  hinaus,  was  im  Rahmen  des  Polizeiverordnungs- 
rechtes  liegt  Durch  eine  Polizeiverordnung  darf  weder  subsidiäre  Haftbarkeit 
dritter  Personen,  noch  eine  Strafbarkeit  ohne  kriminalistische  Schuld  festgesetzt 
werden.  Dieser  Grundsatz  ist  vom  Kammergericht  und  vom  Oberverwaltungs- 
gericht anerkannt  (|ohow»  Jahrbuch  der  Entscheidungen  des  Kammergerichts 
Bd.  17  S.  311,  Urt.  vom  3.  6.  1901  und  Ooltammer  Archiv  Bd.  49  S.  311.) 
Wenn  daher  nicht  aus  allgemeinen  Rechtsgrundsätzen  eine  Haftbarkeit  des 
Eigentümers,  wie  sie  allerdings  in  der  Mehrzahl  der  Falle  wird  abgeleitet  werden 
können,  zu  folgern  ist,  kann  diese  Bestimmung  der  Polizeiverordnung  eine  solche 
auch  nicht  begründen. 

Ein  genaueres  Eingehen  auf  die  Haftpflicht  des  Kigenlüniers  eines  Auto- 
mobils bei  UnfüUcn  auf  Grund  des  Zivilrechts  gehört  nicht  zu  diesem  Thema 
und  ist  diese  Frage  einer  besonderen  Abhandlung  ui  diesem  Jahrbuch  vor- 
behalten. Hier  sei  nur  kurz  darauf  hingewiesen,  daü  die  von  Vossen  auf  dera 
Deutschen  JuristerUag  vertretene  Auffassung,  dali  jede  Übertretung  einer  Polizei- 
verordnung auf  Grund  des  Abs.  2.  §  823  B.G.B.')  den  FOhrer  eines  Automobils 
oder  gar  in  Verbindung  mit  §  18  dieser  Verordnung  den  EigentQmer  des  Fahr- 
zeuges zum  Ersätze  des  daraus  entstehenden  Schadens  verpflichte,  abwegig 
erscheint^ 

Dem  gegenüber  ist  durchaus  der  an  demselben  Orte  vertretene  Stand- 
punkt des  Geh.  Rats  Prof.  Dr.  von  V.  Bar  einzunehmen,  welcher  hierauf  er> 


')  Absatz  2  des  §  823  des  Bürgerlichen  Oesetzbuches  lautet:  (Die)  Verpflichtung 
(zum  Schadenersatz)  trifft  denjenigeit,  welcher  gegen  ein  den  Scliutz  eines  anderen  bezwecken- 
des Oesete  voitOSt. 

<)  Verliandtttnigen  des  26^  Deutschen  Juristentages  1903  BcL  III.  S.  177. 
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widert  hat:  «Ich  wollte  nur  ausdrDckllch  bemerken,  daß  ich  nicht  wansche, 
daB  unsere  deutsche  Praxis  auf  den  Weg  gedrängt  wflrde,  die  Verletsung  einer 
jeden  tieUebigen  Polizei-Vonchiift  ohne  weiteres  als  Fahrtassigiceit  demjenigen 
auszulegen,  der  die  Polizei-Vorschrift  Qbertreten  hat,  und  in  keiner  Weise 
möchte  ich,  daß  der  Juristentag  dieses  Prinzip  sanktioniere,  weil  wir  damit 
indirelct  der  Polizeigesetzgebung  die  Befugnis  geben,  in  das  Zivilrecht  ein- 
zugreifen." ') 

V.  Eigenscliaftcn  und  Obliegenheiten  des  Führers. 

Die  Polizeiverordnung  inaciit  die  Erlaubnis  des  Fflhrens  von  Kraftfahr- 
zeugen davon  abhängig,  daß  der  Führer  sich  eine  von  einer  Behörde,  einer 
behördlich  beaufsichtigten  Fahrschule  oder  einem  behördlich  anerkannten  Sach- 
verständigen ausgestellte  Bescheinigung  darüber  zu  verschaffen  gewußt  hat, 
das  er  mit  den  maschinellen  Einrichtungen  des  Fahrzeugs  und  dmai  Hand- 
habung völlig  vertraut  ist  Fttr  diese  Bestimmung  gilt  genau  das  Gleiche,  was 
wir  bereits  zu  dem  Abschnitt  II  bemerkt  haben. 

Es  erscheint  mir  zweifelhaft,  ob  die  Aufstellung  einer  derartigen  Be- 
stimmung in  den  Rahmen  des  Polizei-Verordnungsrechtes  fallt  Jedoch  ist  das 
Prinzip  als  ein  durchaus  anerkennenswertes  zu  billigen  und  liegt  es  in  gleicher 
Weise  im  Interesse  der  automobilistischen  Kreise  selbst,  wie  im  Interesse  der 
Allgemeinheit,  daß  eine  möglichst  sorgfältige  Prüfung  von  sachverständiger 
Seite  in  der  Hinsicht  ausgeübt  werde,  ob  der  einzelne  Wagen  betriebssicher 
ist  und  ob  der  zum  Führen  eines  Wagens  zugelassene  Fahrer  die  hierzu  not- 
wendigen Kenntnisse  und  die  hierzu  erforderliche  üewandtheit  besitzt.  §  22 
der  Polizci-V^erordining  geht  meines  Erachtens  jedoch  wiederum  zweifellos 
ebenso  über  die  (jreii/en  des  PolizL-i-Verordnungsrechtes  hinaus,  wie  ich  es 
bei  den  §§  18  2Ü  auseinandergesetzt  habe.  Aus  welchen  Gesichtspunkten 
will  die  Polizeiverordnung  für  die  Polizei  ein  Recht  herleiten,  Fahrern,  welche 
die  ihnen  obliegenden  Verpflichtungen  verletzt  haben,  das  Fahren  von  Kraft- 
fahrzeugen auf  bestimmte  Zeit  polizeilich  zu  untersagen?  Ist  eine  derartige 
Bestimmung  als  Strafbestimmung  zu  charakterisieren?  Weder  unser  Reichs- 
noch  unser  Landesstrafrecht  hat  die  Möglichkeit  einer  solchen  Art  der  Be- 
strafung in  Ihr  Strafensystem  aufgenommen.  Als  Strafmittel  fehlt  es  daher  fttr 

*)  A.  a.  O.  S.  m 
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diese  Besfimmung  an  jeder  gesetzlichen  Grundlage.  Soll  die  Vofschrift  jedoch 
dahin  aua^legk  werden,  daß  durch  die  Verletzung  der  Obliegenheiten  seitens 
eines  AutomobilfDhrers  der  Nachweis  erbracht  sei,  daB  der  betreffende  Führer 
den  Erfordernissen  des  §  21  nicht  genüge,  dann  mO&te  die  Wirkung  Verlust 
der  Berechtigung  schlechthin  bis  zum  Nachwtise  der  Besserung  durch  eine 
erneute,  vor  Sachverständigen  abzulegende  Prüfung,  aber  nicht  wie  hier,  nur 
zeitweiser  Verlust  der  Berechtigung  auf  eine  der  Willkfir  der  Polizei  aber" 
lassene  Zeit  sein. 

Trotz  dieser  Ausführungen  wird  auch  hier  wieder  ausdrücklich  bemerkt, 
daß  selbst  der  Maßre^'cl  des  §  22  sachliche  ZwcckmäÖi^'keit  nicht  aberkannt 
werden  soll.  Es  mubte  jedoch  darauf  hingewiesen  werden,  dali  nur  üesetze, 
nicht  aber  Polizei-Verordnungen  derartige  F^egehingen  ermöglichen.  Derselbe 
Gedankengang,  wie  für  §  21  gilt  für  den  23  der  Verordnung.  Die  Zu- 
Ständiglteit  der  Polizei  erscheint  zweifelhaft,  die  Maßregel  selbst  sachlich  be- 
rechtigt 

Zu  den  weiteren  §§  24  bis  35  dieses  Abschnitts  habe  ich  folgende  Be- 
merkungen zu  machen. 

«Jeder  Befehl  der  Staatsgewalt,  welcher  Nachachtung  für  sich  In  An- 
spruch nimmt,  muB  dem  Untertan  mit  ausreichender  Bestimmtheit  zum  Aus- 
druck bringen,  was  von  ihm  verlangt  wird.  Es  gilt  dieser  Grundsatz  nicht 
bloß  von  polizeilichen  Verfügungen,  für  welche  ihn  die  Judikatur  des  Ober- 
verwaitungsgerichts  wiederholt  hervorgehoben  hat,  sondern  auch  fOr  polizeiliche 
Verordnungen. ') 

Nur  braucht  die  erforderliche  Bestimmtheif  der  polizeilichen  Normen  nicht 
unbedingt  eine  absolute  zu  sein,  es  genügt  aucl>  eine  Relation,  wciclie  Trag- 
weite und  iWaÜ  der  Verpflichtung  nach  Verhältnis  besonderer  und  wechselnder 
Qnindlagen  feststellt. -i 

Unter  den  aufgeführten  Bestinimungcn  befindet  sich  eine  Reihe  von 
solchen,  bei  denen  man  zweifeln  kann,  ob  sie  mit  dem  oben  aufgestellten 
Grundsatz  in  Einklang  zu  bringen  sind.  Ich  will  nicht  behaupten,  daB  die 

'y  Entsciu  d.  Ob.  Verw.-Ger.        9  S  >'M,  Bd  2*>  S  'J7K  JH?,  Bd.  23  S.  341. 

«  ..  7J?*  ^'"^       Kosin.  Das  Polizeiverordnungsrecht  in  Preußen- 

B«niit  188!^  S.  153;  entnoanncn. 
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weiter  unten  anzugebenden  einzelnen  Besfimmui^n  direkt  im  Widerspruch 
zu  demselben  stehen.  Dennoch  wird  nicht  verlcannt  werden  itOnnen,  daft  sie 
sicherlich  hart  bis  an  die  Grenze  des  Zulässigen  gehen. 

§  28  verwendet  folgende  Be|j;riffc:  „Das  Zeitmaß  eines  im  gestreclcten 
Trabe  befindlichen  Pferdes  (ca.  15  Kilometer  in  der  Stundet",  „gerade  und 
übersichtliche  Wege",  „angemessene  ErhOliuiifi."  §  30  spricht  von  „lebhaftem 
Verkehr",  von  „Strecken,  die  derartig  scliiiipfrig  sind,  daß  die  Wirksamkeit 
der  Bremse  in  Frage  gestellt  ist",  ferner  von  „der  Geschwindigkeit  eines  kurz- 
trabenden Pferdes",  schließlich  in  Absatz  2  von  „engen  Brücken  usw."  §  32 
schreibt  vor:  „Der  Führer  hat  langsam  zu  fahren  und  zu  halten,  soweit  dies 
zur  Vermeidung  von  Unfällen  erforderlich  ist"  und  im  Absatz  2:  „zweckloses 
oder  belästigendes  Signalgeben  ist  zu  unterlassen".  §  33  spricht  von  „lang- 
sam Fahren*  und  »erforderlichen  Falls  anzuhalten".  Alle  diese  Ausdrilclce 
sind  derartig  dehnbar  und  unbestimmt  und  der  wililcarlichen  Auslegung  im 
Einzelfolle  ausgesetzt  daß  es  bedenklich  erscheinen  mufi^  sie  zur  Grundlage 
einer  mit  Shrafandrobungen  versehenen  polizeilichen  Verordnung  verwendet 
zu  wissen. 

Es  muß  zugegeben  werden,  daß  die  Schwierigkeit,  objektive  lUaftstäbe 

für  die  verwandten  Begriffe  zu  finden,  ungeheuer  und  schwer  zu  lösen  ist.  Aber 
die  Mißstände,  welche  die  Verwendung  gerade  dieser  Begriffe  in  der  Praxis 
der  Gerichte  zur  Folge  gehabt  haben,  werden  schon  heute  als  schwer  drückend 
empfunden  und  geben  alten  Beteiligten  dringend  Anlaß,  nach  Mitteln  und 
Wegen  zur  Abhilfe  zu  sinnen. 

Zur  FrUiuterung  solcher  Mißstande  will  ich  einige  Fülle  aus  der  Praxis 
anführen.  Der  Führer  eines  Automobils  wird  wegen  Übertretung  des  §  28 
unserer  Verordnung  angezeigt  und  in  polizeiliciie  Strafe  genommen.  Er  gibt 
an,  die  zulässige  Geschwindigkeit  nicht  Uberschritten  zu  haben.  Als  Zeuge  er- 
scheint der  Schutzmann,  der  die  Anzeige  erstattet  hat,  und  ein  Sachverständiger, 
auf  welchen  sich  der  FOhrer  dafOr  berufen  ha^  daß  es  dem  SchutEmann  bei 
seinem  Standort  unmöglich  gewesen  sei,  die  Geschwindigkeit  des  betreffenden 
Wagens  richtig  abzuschätzen.  Der  Schutzmann  erklärt  auf  Befragen:  Der 
Wagen  fuhr  mit  unzulässiger  Geschwindigkeit  an  mir  vorUber.  Auf  die  Frag^ 
des  Richters,  woher  er  dies  wußte,  antwortet  er,  er  kOnne  die  Geschwindig- 
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keit  doch  taxieren.  Auf  die  weitere  Frage,  woher  ihm  diese  Fähigkeit  inne- 
wohne» schweigt  er.  .Nun  Sie  sind  doch  Kavallerist  gewesen?"  fragt  der 
Vorsitzende.  Bejaht  der  Zeuge  diese  Frage,  so  ist  die  Sache  in  der  Mehrzahl 
der  Fülle  ta  Ungunsten  des  angeklagten  Führers  entschieden.  Das  Gutachten 
des  Sachverstandigen  wird  meistenteils  in  solchem  Fall  schon  aus  dem  Grunde 
der  bestimmten  Zeugenaussage  gegenüber  kaum  beachtet  weil  der  Sachvier- 
ständige  den  VorfoU  nicht  mit  angesehen  hat  Eine  andere  Art  der  Be^ 
grUndung  für  die  Zuverlässigkeit  der  Abschätzung  der  Geschwindigkeit  eines  vor- 
beifahrenden Wagens  durch  den  Schutzmann  ist  die  Berufung  auf  Feststelliing 
mittels  seiner  Taschenuhr  oder  gar  auf  die  Beobacfitung  des  Schutzmanns,  das 
Automobil  iiabe  mclirerc  „zu  schnell  fahrende"  Droschken  überholt.  In  einem 
Fall,  der  mir  aus  der  Praxis  bekaiuit  ist,  wollte  der  Schutzmann  nach  seiner 
Uhr  festgestellt  liaben,  daL>  ein  Autoniubilist  die  Strecke  von  4CXJ  Metern  in 
einer  bestimmt  anj^egebenen  Anzahl  von  Sekunden  zurückgelegt  haben  sollte: 
die  Rechnung  ergab,  üaU,  falls  die  Feststellungen  richtig  waren,  die  zulässige 
Geschwindigkeit  um  ca.  5  Kilometer  in  der  Stunde  überschritten  war.  Der 
Schutzmann  muSte  auf  Befragen  zugeben,  daß  er  nur  eine  gewöhnliche 
Taschenuhr  besaß  und  daß  er  am  Ausgangspunkt  dieser  400  m  an  einem 
belebten  Platze  mit  vielen  Kreuzungen  stehend  die  Zeit,  welche  der  W^;en 
bis  zu  dem  400  Meter  entfernten  Punkt  gebraucht  hatte,  festgestellt  haben 
wollte.  Der  gerichtliche  Sachverständige  äußerte  sich  hierzu,  daß  es  „aus- 
geschlossen" sei,  unter  diesen  Umstanden  eine  genaue  Feststellung  zu  treffen, 
da  weder  Anfangs-  noch  Endpunkt  von  dem  Zeugen  genau  fixiert  werden 
konnten  und  auch  die  Zeitabnahme  von  einer  gewöhnlichen  Taschenuhr  nur 
eine  sehr  ungenaue  sei;  er  gab  schließlich  sein  Gutachten  dahin  ab,  daß  ein 
Irrtum  in  der  Schätzung  des  Zeui^'cn  seihst  bis  über  9  und  10  Kilometer 
per  Stunde  nicht  nur  möglich,  sondern  wahrscheinlich  sei.  Dennoch  erfolgte 
Verurteilung. 

Die  Schwierigkeit  in  der  Abschätzung  der  Geschu indit^keit  sowohl 
herankommender  wie  vorbeifahrender  Wagen  ist  bekannt.  Die  Eigenschaft 
der  Gendarmen  oder  Schutzleute  als  gediente  Kavalleristen  befähigt  sie  in 
keiner  Welse  zur  Abschätzung  solcher  Geschwindigkeiten.  Schon  aus  den  Be- 
stimmungen der  verschiedenen  Polizeiverordnungen,  in  welchen  das  Zeitmaß 
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eines  im  gestreckten  Trabe  befindlidien  Pferdes  bald  mit  ca.  15  Kilometer, 
bald  mit  ca.  12  Kilometer  wiedergegeben  wird,  wMirend  andererseits  als  Zeit- 
maft  eines  Icurz  trabenden  Pferdes  teils  die  Angabe  von  12  Kilometer  teils 
von  9  Kilometer  sicii  findet;  ergibt  die  Unznveriilss^lceit  der  Absteilung  der 
Oescfawindl^eit  auf  den  Vergieiclt  mit  einem  trabenden  Pferde.  Hierzu  Icommt 
jedoch,  daß  jeder,  der  als  Soldat  im  Sattel  gesessen  hat,  bezeugen  wird,  daß 
die  militärische  Ausbildung  in  den  seltensten  Fullen  den  Leuten  die  so 
schwierige  Abschätzung  von  Entfernungen,  die  sie  selbst  zu  Pferde  zurücklegen, 
beibringt;  noch  viel  weniger  aber  die  Schätzung  der  Geschwindigkeit  eines  vor- 
beireitenden oder  vorbeifahrenden  Truppenkörpers.  Aus  diesen  Gründen  be- 
weist die  gewöhnliche  Frage  des  Richters,  ob  der  Schutzmann  den  „400  Meter 
Trab"  kenne,  gar  nichts. 

Bei  der  heutigen  Sachlage  ist  es  dem  Richter  in  keiner  Weise  zu  ver- 
denken, daß  er  nach  den  wenigen,  wenn  auch  noch  so  unbestimmten  An- 
haltspunkten sucfa^  um  den  ihm  zur  Entscheidung  vorliegenden  Fdl  aubuidiren 
Irgend  weiche  Bargschaft  dafOr,  daß  die  Entscheidung  das  Richtige  trifft,  ist 
jedoch  niemals  gewahrt  Die  einstige  radikale  Abhilfe  für  diese  Schwierigkdt 
in  der  Schätzung  der  Geschwindigkeit,  wXre  die  Anbringung  von  Geschwindig- 
keitsmessern, welche  die  Polizei  zu  erfordern  hatte,  und  welche  bei  Über- 
soll reitung  der  zulassigen  Geschwindigkeit  ehi  sinnlich  wahrnehmbares  Zeichen 
geben.  Die  Technik  ist  mit  der  hierstellung  solcher  Apparate  beschäftigt,  und 
es  ist  dringend  zu  wünschen,  daß  die  Vervollkommnung  der  schon  jetzt  be- 
stehenden Modelle  so  fortschreitet,  daß  sich  ihre  obligatorische  Einführung  be- 
fürworten läßt. 

Ähnliches  gilt  für  den  im  §  30  verwandten  Begriff  „lebhafter  Verkehr". 
Wie  häufig  ist  bei  einer  Gerichtsverhandlung,  in  der  ein  Automobilist  sich 
wegen  zu  schnellen  Fahrens  auf  Grund  dieses  §  zu  veiaiuworten  hat,  der 
Schutzmann,  welcher  die  Anzeige  erstattet  hat,  der  einzige  Zeuge.  Keinesfalls 
aber  erscheint  er  als  Gutachter  für  derartige  Fragen  die  richtige  Person.  Was 
Ist  lebhafter  Verkehr?  Man  befrage  z.  B.  zwei  Schutzleute,  von  denen  der  eine 
an  der  Kreuzung  der  Friedrichstraße  mit  der  Leipzigerstraße  oder  am  Pots- 
damer Platz  zu  stehen  pflegt  und  einen  solchen,  der  am  Humboldthain  seinen 
Stand  hat  Da  wiid  der  Begriff  lebbaHer  Verkehr,  in  Zahlen  ausgedrückt,  eine 
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bedenkliche  Differenz  in  der  Schätzung  ergeben.  Darf  die  Entscheidung  in 
einem  aolcfaen  Falle  davon  abhängig  sein,  ob  der  betreffende  PoItEeibeamte  hier 
oder  dort  zu  stehen  gewohnt  ist? 

Derselbe  §  30  enthalt  eine  weitere  Bestimmnng  dieser  Art  Er  schreibt 
vor,  daß  nur  in  der  Gangart  eines  kurz  trabenden  Pferdes  dann  gefahren 
werden  darf,  »wenn  die  Straßen  so  schlttpfirig  sind,  daß  die  Wirlcsamlceit  der 
Bremse  in  Frage  gestellt  ist*,  oder  in  anderen  Fällen,  daß  nur  so  langem 
gefahren  werden  darf,  „daß  der  Kraftwiq^en  nütigenfails  sofort  zum  Halten  ge« 
bracht  werden  Icann".  Wie  kann  der  Beamte  dieses  beurteilen?  Eine  Bremse 
funktioniert  besser  als  die  andere,  ein  Wagen  ist  schwerer  als  der  andere 
und  tausend  andere  Momente  kdiiiinen  für  eine  genaue  Beantwortung  dieser 
Fragen  in  Bctraclit.  Die  gcwöhnliclie  Frage  des  Richters  in  solchen  Fällen 
lautet  „Wie  schlüpfrig  war  es  denn,  war  es  sehr  schlüpfrig  oder  war  es  etwas 
schlüpfrig"  und  sagt  der  Schutzmann  als  Zeuge  aus,  es  war  sehr  schlüpfrig, 
dann  erscheint  dem  üericlit  die  Verurteilung  des  Automobilisten  am  Platze. 

Es  ließen  sich  im  einzelnen  auch  für  alle  anderen  oben  angeführten  Be- 
zeichnungen derartige  Schilderungen  vermehren.  So  erscheint  der  JMiftstand 
nachgewiesen,  und  soll  noch  einmal  gekennzeichnet  werden,  worauf  er  beruht 
Die  Polizel^Verordnung  verwendet  Begriffe,  die  meines  Erachtens  Oberhaupt 
ungeeignet  sind,  als  objektiver  Maßstab  zu  dienen.  Die  Gerichte  sind  ge- 
zwungen, mit  diesen  Begriffen  zu  arbeiten  und  mOssen  ihre  Entscheidungen 
daher  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  notgedrungen  von  dem  Gutachten  unter- 
geordneter Polizei-Organe  abhängig  machen.  Eine  radikale  Beseitigung  des 
Mißstands  wäre  nur  durch  Entfernung  der  gerügten  Bestimmungen  oder  durch 
Ersetzung  dieser  durch  andere  objektivere  Maßstäbe  zu  erreichen.  Leider  sind 
diese  nicht  für  alle  diese  Punkte  zu  finden.  So  sei  denn  nur  ztir  Bcssenmg 
der  einschkitji^en  Verhältnisse  auf  folgendes  hingewiesen.  Der  nnIMichen  Snch- 
lage  sollten  die  Polizeibehörden  Rechnung  tragen  und  ihre  Organe  anweisen^ 
in  allen  zweifelhaften  Fällen  von  eiiRr  Anzeige  Abstand  zu  nehmen.  Bedauer- 
licherweise ist  jedoch  gerade  das  Gegenteil  in  Berlui  und  seinen  Vororten 
geschehen  und  sind  die  Polizeiorganc  darauf  hingewiesen  worden,  Fuhr- 
kontraventionen  der  Automobilisten  in  jedem  Falte  zur  Anzeige  zu  bringen 
Dieses  hat  zur  polizeilichen  Schikane  durch  die  unteren  Organe  gefOhrt  Meines 
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Die  polizeiliche  Regelung  d««  Autonobilverkelirs  in  PreuAtn. 


Erachtens  erscheint  jede  noch  so  scharfe  Polizeivorschrifl^  welche  Betriebs- 
sicherheit der  Fahrzeuge  und  Fahrgewandtheit  der  Führer  zu  erreichen  sucht, 
äußerst  büligenswer^  weil  sie  wirlcsam  und  durchfUhrtMr  ist,  alle  kleinlichen 
Eittzelvorschriften  im  Fohrverlcehr  durften  d^[egen  zwecks  Bestrafung  nur  in 

den  Fällen  grober  Verstöße  anzuwenden  sein,  weil  sie  sonst  zu  leicht  nur  der 
Schikane  dienen  und  fast  immer  die  tatsachliche  Feststellung  des  strafbaren 
Tatbestandes  in  ausreichender  Weise  vermissen  lassen. 

Fs  sei  zum  Schluß  noch  auf  eine  mögliche  Verbesserung  des  §  32  der 
Verordnung  hingewiesen,  welcher  im  Abs.  1  bestimmt: 

„Der  Führer  hat  entgegenkummende,  zu  überliolende,  in  der  Fahrtrichtung 
stehende  oder  die  Fahrrichtunp  kreuzende  Menschen,  insbesondere  auch  die 
Führer  von  Fuhrwerken,  Reiter,  Kautalirer,  Treiber  von  Vieh  usw.  durcii  deut- 
liches Signal  rechtzeitig  aufmerksam  zu  machen Diese  Bestimmung  invol- 
viert, daß  in  Beilin  permanent  Signal  zu  geben  wäre.  Andererseits  bestimmt 
der  §  3  „zweckloses  oder  t>elfl8tigendes  Signalgeben  ist  zu  unterlassen".  Beide 
Bestimmungen  sind  fUr  Berlin  mit  einander  unvereinbar  und  kOnnen,  wenn 
man  es  mit  ihrer  Einhaltung  genau  nimm^  in  jedem  Falle  zu  einer  Bestrafung 
des  Automobilisten  fahren.  Es  würde  sich  daher  empfehlen,  dem  §  32  als 
Schlußsatz  hinzuzufügen :  «fttr  Berlin  findet  innerhalb  der  Bebauungsgrenae  die 
Vorschrift  des  Al>satzes  1  dieses  §  keine  Anwendung". 

VI.  Anhängewagen  u.  VII.  Strafbestimmungen  und  Zeitpunlct  des  Inkrafttretens. 

Diese  Abschnitte  geben  zu  irgendwelchen  Erörterungen  keine  Veran- 
lassung.   

An  der  Hand  unserer  Polizeiverordnuiig  für  den  Verkehr  mit  Krailfalir- 
zeugen  für  den  Landespolizeibezirk  Berlin  war  ich  auf  die  Art  hinzuweisen  be- 
strebt, wie  die  Verwaltungsbehörden  das  Automobil  in  die  rechtliche  Ordnung 
des  Verkehrs  einzufOgen  gesucht  haben.  Daß  es  bei  der  Neuheit  und  Eigen- 
art unseres  Verkehrsmittels  nicht  ausblieb,  daß  diese  oder  jene  Vorschrift  zu 
Harten  fahrte  und  besserungsbedarftig  erschien,  kann  nicht  verwundem  und 
habe  ich  versuch^  fiberall  da,  wo  dies  mir  der  Fall  zu  sein  schien,  darauf  hin> 
zuweisen.  Mögen  meine  kurzen  Bemerkungen  zur  Klarung  und  Besserung  der 
rechtlichen  Behandlung  des  Automobilverkehts  beitragen. 
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Klasse  Mb. 
No.  14210Ö.  Soci^tö  Jules  Grnuvelle  <S  H.  Ar- 
qnembourg  in  Paris.  -  Kühl  und  Kondensa- 
tionsvorricMuag  io  filockfonn.  Sä.  8.  OS. 

Der  zur  Bildung 
V.  SchlangenwegeD 
fOr  d!e  zu  kühlende 
Flüssigkeit  bzw.  den 
'  zu  kondensierenden 
Dampf  aus  flachge- 
drückten Rohren  a, 
b  in  techtcckij»cr 
Form  gebildete  Rah- 
men ist  mit  riariii- 
turcn  aus  Metall- 
streifen von  beliebi- 
ger Form  versehen. 

KUase  4»e. 
No.  1S4680.  Dr.  Oeofg  Küngenbeig  tn  Chär- 
lottenbins.  —  OchSuie  rar  (Ue  Stenemncsteile 
an  Motofwagen.  S.  8.  Ol. 

Die  Regelunfzs-,  die 
Steuerungs-  und  Uie 

Zündvorrichtunir  sind 
in  dem  leicht  abnehm- 
baren Gehäuse  u  ^c- 
lagert.  Der  Antrieb 
aller  in  dem  (jeii.'iuse 
befindlichen  Vorrich- 
tungen geschieht 
durch  eine  die  eine 
Wandung  des  Ge- 
häuses als  Lager  be- 
nutzende, in  das 
OebSuse  hinein^ 
sehobene  Welle.  z.B. 
die  Kurbelwelle  c. 
Die  Steuerungsteile 
verbleiben  somit  bei 
Abnalime  des  Gehäu- 
se« in  diesem  ohne  im  «c^enseitigcn  Eingriff 
gesfOrt  zu  werden,  wahrcml  durch  die  Ent- 
fernung des  Getiaiises  eine  Oeffnun^  am 
eigeutlichen  Motorgehäuse  entsteht,  die  einen 


freien  Eingriff  in  die  darin  bdlndllcben  TeOe 

gestattet. 

No.  l:it  •;:><!.  Firma  Peter  Stoltz.  in  Berlin. 
—  Kür  Selb.stfahrer  dienende  Vorrichtung  zum 
Kühlen  von  Flüssigkeiten  oder  zum  Verdichten 
von  Dampf,  s.  a.  Ol. 


Zum  KBbiefl  von  FlOss^dtan  oder  tum 
Verdichten  von  Dampf  sind  In  der  Ungs- 

richfung  des  Fahrzeuges  Doppclröhren  an- 
cbracht,  die  in  Gruppen  übereinander  liegen, 
urch  Rücklauf kanäle  e  sind  Sammelkammern 
a  nn  den  Enden  dieser  Doppelröhren  in 
solcher  Weise  untereinander  verbunden,  daß 
der  zu  verdichtende  Dampf  oder  die  /u  küh- 
lende l-'lüssij^keit  durch  VerniitttlunL;  iln-ser 
Kammern  und  Rücklaufröhren  nacheinander 
durch  die  übereinander  liegenden  Doppcl- 
röhrengruppen,  aber  immer  entgegen  dem 
erzeugten  KDMtidlstroffle  geleitet  wird. 

No.  137911.  Bruno  Berger  &  Co.  in  Chem- 
nitz. —  Vorrichtune  xur  Verhiitui^  des  Räck- 
AnlaSiturliel 


Schlags  von 
a.  ».  Ol. 


ein  nr  Motorwagen. 


Um  jedes  KKnkrad  und  jede  Sperrklinke  zu 
vermeiden,  steht  eine  aus venahnfen Ringen /,A 

Bebildete  Kupplung  derart  mit  einem  eine 
ase  e  tragenden  und  mit  der  Hülse  g  ver- 
bundenen Ring  r  in  Verbindung,  daß  diese 
Hülse  mit  dem  Ringe  einer  plötzlichen  Riick- 
drehung  nicht  folgen  kann.  Die  Hülse  wird 
vielmehr  durch  einen  mit  entsprechender  Ein- 
buchtunt;  /  versehenen,  auf  der  Welle  (i  fest- 
sit/etulen  King  n.  auf  den  s]ch  die  Nase  e 
i  beim  Rückschlag  auflegt,  in  ihrer  Längsrichtung 
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Dcalwlie  Pminilt. 


verschoben,  so  ia&  an  dieser  Verschiebung 


Itehenden  Teil  A  des  Wagenkastens  hinein- 
gcsdioben  weiden.  Der  geschlOMene  Wagen 


auch  der  lose  auf  der  Welle  a  sitzende  Kupp- 
tungsring  /  teilnimmt  und  außer  Eingriff  kommt. 

No.  135»26».  Franz  Sauerbier  in  Berlin.  — 
KUhlrohr  mit  um  das  Rohr  auf  hoher  Kante 
getcstem  scIiraubeafAnnlgajigeordnctenBlecb- 
sMfen.  10.S.01. 

Um  eine  bessere  KOhhirirkung  und 
e!ne  Versteifung  zu  erzielen,  besUxt 
ck-r  Rlcchstreifen  b  an  der  am  Kühl- 
rohr a  anliegenden  Seite  wellenför» 
mige  Krümmungen  e,  wUnend  die 
Außenkante  glatt  ist 

No.  140A67.  (Zusatz  nim  Patente  No. 
ia8018voai88.Jldi  l»0»;  vgl.  Bd.  2H.  S.  I8I1). 

Dr.Georg  Klingenberg  in  Char- 
lOttenburg.  Gehäuse  fOr  lie- 
gende Kraftwagenmotoren. 

Ü7.  «.Ol. 

Der  mit  der  Zylinderachse 
einen  spitzen  Winkel  bildende 
Teilschnitt  schneidet  die  La- 
ger der  Vorle^ewelle  nicht 
m  der  Mitte,  sondern  ist  so 
viel  höher  oder  tiefer  gelegt, 
das  die  beim  Aufklappen  der 
oberen  Gehäusehälfte  frei 
werdende  Oeffoung  genügen- 
den Raum  fib-  dcnlnirchgang 
des  Trietiwefkes  beim  Henittnehmen  bietet 

KliiHHe  ft:iU. 

No.  i:«lH)6.  Firma  A.  Wertheiui  in  Berlin. 
—  Wagen  mit  in  ihren  Ebenen  und  parallel 
zn  feststehenden  Teilen  des  Wagenkastens 
verschiebbaren  Wandunj^en.  6.  lu.  Ol. 

Sowohl  der  vordere  Dacbteil  e  als  auch 
die  als  T&en  dienenden  vorderen  Seitenteile 
b  sind  in  ihren  Ebenen  md  paraOel  tu  den 
hinteren,  feststehenden  Wagenlcastenteilen 
B,  C  verschiebbar,  und  der  obere  Vorderteil 
a  kann  in  seiner  Ebene  in  den  unteren  fest- 


läßt sich  daher  in  einen  halbgedecklen  ver- 
waodebi. 

KlMse  63  c. 
No.  l359Bft.  Hemann  LempinLyno^Mass., 
V.  St  A.  —  LenUcvoirlcIttiing  fOr  iHotorwagen 

o.  dgt.  29.  8.  oa 
Zwischen  den  Lenkrädern  und  dem  Lenk- 

hcbel  ist  eine  hydmuli.sclie  SperrvorriclituiiK 
eingeschaltet,  besteluiul  au.s  ihk-iii  durch 
eine  hohle  W.ind  b'  ge- 
teilten Flüssigkeitsbe- 
hälter  D...  Die  Wand 
£  ist  mit  ()ffnungen  ver- 
sehen, welche  durch  ent- 
gegengesetzt wirkende 
fe&mde  VentOe  G,  H 
geschlossen  MrerdeiuDer 
mit  der  Lenkstange  ver- 
bundene, zur  Einwirkung  auf  die  Venüie 
dienende  Treiber  K  ist  in  der  hohlen  Wand  E 
mit  Spielraum  angeordnet.  Durch  Wcgf 
Unebenheiten  u.  s.  w.  verursachte  Stösse  au- 
die  Lcnlvrai.kr  werden  d.is  Schließen  des 
betreffenden  Ventils  zur  Folge  haben,  aber 
ohne  Einwirkung  auf  die  l^nlofange  bleiben. 

No.  135988.  Rudolph  H.  Koppel  in  Liitlich. 
—  üclenkige  Verbindung  des  auf  der  Hinter- 


achse drehbar  angeordneten  Motors  mit  dem 
vorderen  Teil  des  Wagengestelles.  31.3.01. 
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An  der  vorderen  Stirnseite  des  auf  der 
hinteren  Wagenachse  Relagerten  Motors  ist 
ein  senkrecht  zur  Hinterachse  liegendes,  mit 
dem  vorderen  Querträger  des  Wagengestelles 
verbundenes  Mctallrohr  d  befestigt,  dessen 
vorderes  Ende  mittelst  Spreizstangen  /  teils 
mit  dem  Gehäuse  des  Motors,  teils  mit  den 
Enden  der  auf  der  HinteradnegelagertenTrag- 
hOiaett  c  des  Motorgehäuses  verbunden  ist. 

No.  135989.   H.  W. 
Hellmann  in  Berlin.  — 
Lenlaiderantricb  fOr 
Motorwagen.   IOl  11. 
Ol. 

Der  die  Antriebswelle 

b  konzentrisch  um- 
gehende hohle  Dreh- 
zapfen e  des  einstell- 
baren Schenkels  der 
Wagenachsc  c  ist  un- 
abhängig von  der  An- 
triebswelle b  gelagert, 
um  den  durch  das  Ge- 
wicht des  Motorfahrzeugs  hervorgerufenen 
L^erdruclc  von  der  Antriebswelie  fernzu- 
halten. 

No.  13599(1  F.rwin  Kramer  in  Charlottcn- 
burg.  —  Getriebe  für  Motorwagen.  23.  11.01. 

Auf  der  treibenden  und  angetriebenen 
Welle  sind  abwechselnd  in  gleicher  Anzahl 
feste  Rüder  E,  F  und  durch  eine  Kuppelung 
auf  der  Welle  feststellbare  R&der  Q,  D  an- 
geordnet, von  denen  Je  ein  aus  einem  testen 
Rade  und  einem  mit  einer  ibipidung  ver- 


sehenen Rade  bestehendes  Paar  zur  Her- 
stellung einer  Obersetzung  in  derselben 
Drehrichtung  dient  Zum  Drehen  der  ange- 
triebenen Welle  in  umgekehrter  Richtung 
wird  nach  Entkapphmg  aller  mit  einer  Kupp- 
lung versehenen  Rider  von  ihrer  Welle 
zwischen  zwei  feste  Räder  E  und  F  ein  mit 
beiden  idbnmendes  Zahnrad  H  eingerückt 


NO.13S065  Mo- 
tomitebrlk„Protos" 
Dr.  An«d  Stenibeff 

in  Berlin.  —  Kettcn- 
spannvorrichtung 
mrMolorwagen.  2>. 

7.  00. 

Die  mitNachatell- 
vorricMung  ver- 
sehene  Stange  Irist 
in  dem  auf  der  Hin- 
terachse fdrehbarcn 
Rahmen  i^'  dreh- 
bar gelagert  und  er- 
Obrt  beim  Nach- 
stellen eine  Ver- 
schiebung inner- 
halb ihrer  Lager  an 
dem  drebbaien 
Rahmen. 


No.  137448.  Edward  M.  Vrard  in  NeuiUy 
Sur  Seine  und  Charles  L.  Hyde  in  New-York. 
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Deutidie  Pimte. 


—  Zahnradcrgclricbe,  insbesondere  fürMotor- 
wagcn.   8.  10.  Ol. 

Der  scheibenförmige  Trä^;e^  e  der  Umlauf- 
räder c,  d  ist  mit  einem  zur  Motorwelle  a 
konaxialen  Zahnrade  /  verbunden,  mittelst 
dessen  nach  Binrückun^j  der  Kupplunj.;  /.  e 
zwischen  Motorwelle  a  und  l'lanctenradtrager 
e  eine  zwischen  der  in  ln.kai)ntcr  Weise  zu 
erzielenden  nröbfcn  und  kleinsten  Vorwärts- 

Seschwindigkeit  liegende  mittlere  Geschwin- 
igkeit  und  nach  Entkunpluiig  des  Planeten- 
ndtrflgers  e  von  der  MotorweHe  tf  and 
darauf  erfolgender  Fes^tfellung  der  auf  der 
Motorwelle  lose  sitzenden  Hülse  A  die  RQck- 
wärtsbewegung  übertragen  wird. 

No.  137521.  Soci^ti  anonyme  d'^lcctricit^ 
et  d'automobiics  mors  in  Paris.  —  Zahn- 
riderwecliaelgetriebefar'Motofwngen.  9.2.02. 


Die  Zwiachenwelle  J,  deren  StinurUer  mit 
einem  Salz  Stimrilder  der  auf  der  treibenden 
Welle  B  undrehbaren,  aber  verschiebbaren 
Hülse  M  in  Eingriff  gebracht  werden  können, 

wirkt  ebenso  wie  die  in  hek.inntiT  Weise 
mit  der  Hülse  Af  zu  kiipiulndc  ZwislIil'u- 
welle  ff  durch  ein  Kct;i  iradcrfviar  auf  die 
Wagenachse  oder  das  üchäu^e  D  des  Aus- 
gleichgetriebes. 

No.  137543  A.  de  Dion  und  0.  Bouton 
in  Pufcaux,  Seine,  Frankreich.  —  Antricbvor- 
richtunj:  fiir  Mot<irwaj;en.    14.  8,  Ol. 

Das  zur  Uebertragung  der  grotStcn  Ge- 


schwindigkeit dienende  Zahnrad  o  ist  mit 
dem  die  kleinste  ( jeschwindigkeit  übertragen- 
den grüßten  Zahnrade  m  der  getriebenenWelle 


b  fest  verbunden  und  mit  einem  auf  der 
treibenden  Welle  a  dreiibar  sitiendcn  Zahn- 
rade  p  in  Eingriff.  Dieses  HSt  sldl  Mit  der 
treibenden  Welle  a  dadurch  knppefii,  d«6 
das  auf  das  grüßte  Rad  m  der  geWebenen 
Welle  b  einwirkende,  auf  der  treibenden 
Welle  </  verschiebbar,  aber  undrehhar 
sil/ende  Zahnrad  /  mit  einer  an  dem  ^;rortlen 
Rade  p  der  treibenden  Welle  a  befindlichen 
Inncnverzalmung  q  in  Eingriff  gebracht  wird. 

No.  137996.  Hany 
A.Spnier  in  Boston. 

—   .Mitnehmer  fSt 
Kugelschalenräder- 
antrieb,  besonders 
bei  .Motorwagen. 
19.  3.  Ol. 

Zwischen  denKu- 
Kcl.läclien   19  und 
2)  ist  ein  Hohlkugel- 
segment X  anjje- 
ordnel,  dessen  hin- 
griff mit  den  Kugel- 
fUchen  durch  ein- 
ander Ineumide 
konvexlMNilanre 
Keile  28  und  29  und  entsprechende  Keil- 
nuten nach  Art  elncs  lÄiiverssIgelenks  ge- 
I  sichert  wird. 
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No.  137927.  Walter  Ambrosc  Crowdus  in 
QlicagO.  —  Feststellvorrichtung  für  die  Lenk- 
vomditHiiB  von  Fahrzeugen,  insbesondere 
von  Motomhnettgen.  10.  12.  Ol. 


Der  Lenkhebel  A*  steht  mit  einem  senk- 
recht verschiebbaren  Bolzen  B*  in  Verbin- 
dung und.  pieSt  diesen  bei  seiner  AbwSrts- 
bewegung  In  eine  zur  Steaerwelle  A  kon- 
zentrische Nut  b  eines  feststehenden  Seg- 
ments B,  so  daß  die  Feststellung  des  l  ink- 
hebels  durch  Reibung  des  Bolzens  B-  an 
den  Wänden  der  Nut  h  stattfindet  und  bei 
jeder  La^e  des  l.enkhcbels  crmö^'licht  wird. 

No.  1:58459.  Olds  Motor  Works,  Kousom 
Fli  (tlds  III  Detroit,  Michifian,  V.  St.  A.  - 
Befestigung  der  Tragfedem  auf  der  Achse 
von  JMotorwagen.  12.  12.  Ol. 

Das  LagergehSuse  a  der 
Wagenachse  weist  einen 
Spalt  b  zur  .Aufnahme  des 
einen  Endes  der  TraKfcdcr 
c  auf,  so  dali  durcli  Ver- 
schieben der  Tra^feder  in 
dem  Spalt  h  ein  Spannen  des  Kraftuber- 
ragunKsniittels  (Kette,  Riemen)  ernioj^-lieht  ist. 

No.  139115.  E.Nacke  in  Kotitz  b.  Coswig 
i.  Sw  —  Nachgiebige  10ti>phing  zwischen  der 


Motorwelle  und  der  Triebwerkwelle  von 
Motorwagen.   21.  2.  02. 

Die  Triebwerkwelle  d  ist  um  einen  in  der 
Achse  der  Motorwelle  /  liegenden  Punkt  / 
drehhar  gelagert.  Die  aus  diesem  Punkt  be- 
schriebene Kugelfläche  tangiert  die  kegel- 
förmig gestaltete  Reibfläche  der  Kupplung 
oder  fallt  nach  der  nach  einem  Kugelabschnitt 
geformten  zusammen.  Durch  diese  Kupplung 
sollen  Klemmungen  in  den  Wellenlagem  ver- 
mieden werden,  wenn  infolge  der  Schwan- 
kungen des  Motorwagengestells  die  Achsen 
der  Wellen  ä  and  /  einen  Winkel  bilden. 

No.l3B6n.W.ara- 
bam  in  London.  — 
Wechselgetriebe  für 
Motorfahrzeuge.  13. 

8.  Ol. 

Von  den  drei  ver- 
schieden großen 
Kegelrädern  der  An- 
triebwelle   23  steht 

das  mit  letzterer 
durch  eine  Kupplun 
zu  verbindende  Rai 

63  mit  zwei  gleich 
groften  je  auf  den 

beiden  Uebertra- 
gungswellen  70  und 

64  aufgekellten  Ke- 
gelrädern «5,  66  in 
Eingriff.  Die  beiden 
anderen  auf  der  An- 
triebwelle 2?  fest- 
sitzenden Kegelräder 
greifen  in  je  eins 
auf  der  betreffenden 
l  'eherlragungswelle 

70  beiw.  64  durch  eine  Kupplung  67,  77 
bezw.  es,  73  festzustellendes  Kegelrad  71 
bezw.  72  ein. 

No.  130206.  NOrabefger  Motorfaluzeuge- 
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Fabrik  .Union*  G.  m.  b.  H.  in  Nürnberg.  — 
Reibungsgetriebe  mit  zwei  gegenüberstehen- 
den Planscheiben  und  zwischen  diesen  be- 
findlichen Reibrädern,  bemndcf*  für  Motor- 
fahrzeuge. 9.  I.  02. 

D»  vcncbieUNve  Reibnd  /  wird  von  der 
auf  der  Motorwelle  a  bcfeiti|EKn  Plaaicheibe 
1^  ad  der  einen  SeHe  anmntelbar  und  auf 
der  anderen  Seite  unter  Vermittelung  des  auf 
der  Welle  d  drehbaren  aber  unverschieb- 
baren Reibrades  h  und  der  anderen  Plan- 
Scheibe  /  angetrieben. 

No.  139415.  Eugene  Mathieu  in  Löwen, 
Belgien  —  LenkvofilcblunK  Wr  Molofwagea. 
12.  12.  Ol. 

Die  Schrauben- 
spiadel  3,  welche 
aufier  ihrer  Dreh- 
bewenng  ebie 
Vei«cniebung  bi 
Richhine  ihrer 
Lüngsacnse  er- 
fährt, ist  mit  zwei 
cntgCKcngeset/t 
uenchteten  Ge- 
sviiuleii  -t  iitui  17 
versehen,  von  wel- 
chen ilas  eine  in 
eine  niil  dem  auf 
die  Lenkräder  ein- 
wirkenden Hebel  9 
verbundene  Mut- 
ter 5,     und  das 
andm  in  eine  ndt 
dem  Qeafelll  ver- 
bundene Mutter  18 
eingreift.  Die  bei- 
dcti  ,\Ui1tcrn  sind 
mit  dein  Hehel 
he7w     mit  tiem 
Wagengestell  der- 
artig verbunden, 
dati   sie  sich  um 
Achsen  drehen 
können,  welche 
zur  Drehachse  tO  des  Hebels  9  parallel  sind. 

No.  130417.  Eueine  Mathieu  in  Löwen, 
Bdgien.  —  in  zwefxu  einander  aeakrecblen 
Ebenen  schwimibarer  Handhebd  inr  Ebi- 
stellung  des  Oeviebes  vonMotofwagen.  12. 

12.  Ol. 

Der  in  einem  Führungsschlilz  12  beweg- 
liche Handhebel  14  ist  mit  seiner  Achse  6" 
welche  die  Einrückhebel  für  das  (jetriehe 
tilgt,  durch  ein  Gelenk  15  derart  verbunden, 


daß  die  Achse  durch  Bewegen  des  Hand- 
hebels in  der  Rictalnng  des  Fflimn 


gedreht  und  durch  Schwingen  des  Hand- 
hebels quer  zur  Richtung  des  Führungs- 
scMities  verschoben  weiden  kann. 


No.  139416.  Eugene  Mathieu  in  Löwen, 
Belgien.  —  Vorrichtung  zur  Verriegelung  der 
nicht  eingerOckten  RSderpaare  von  Oetneben 
für  Motofwagen.  12.  12.  Ol. 


Zwischen  den  Gabelköpfen  20  der  Ein- 

und  Ausrilckstangen  für  das  Getriebe  ist  eine 

Verrie^i-Iiii!L;swelIe  27  Kcla^ert,  deren  Enden 
in  die  Uabelkupfc  2i)  derart  eingreifen,  daß 
sie  den  einen  der  G.Thelkdpfe  ganz  freigehen, 
jedoch  zugleich  den  anderen  feststellen  k  önnen. 
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No.  139541.  W.von 

# Pittler  in  Leipzig- 
Gohlis.  —  Ausgieich- 
geMebe  fOr  Motor- 
wagen. 30.  12.  90. 
Die  beiden  mitein- 
ander und  mit  ie 
einem  Innenzahnrade 
3  bezw.  4  in  Eingriff 
befindlichen  Umiauf- 
räder  /  und  2  sind 
an  dem  treibenden 
TeU  /5  diamdial  ge- 
genüberliegend gelagert. 

No.  139756,  F.lie  Lacoste  und  Emile  Batt- 
mann  in  Lcvallois  Perret,  Frankr.  —  Antrieb- 
vorrichtung  für  Motorwagen.    13.  4.  02. 


Das  auf  der  Antriebswelle  angeordnetcelnen 
Teil  des  bekannten  riickkchrenden  Räderwerks 
bildende  Zahnrad  //  ist  beim  Fahren  mit 
geringerer  Geschwindigkeit  mit  der  Antriebs- 
welle 4  durch  eine  auf  ihr  drehbare  und  ver- 
schiebbare Hülse  15  gekuppelt,  welche  unter 
der  Einwirkung  einer  Feder  19  mit  ihren 
Kuppelungsklauen  16  gleichzeitig  zwischen 
Kuppelungsklauen  13  der  Antriebswelle  -i 
und  an  der  Nabe  des  Zahnrades  //  befind- 
liche Kuppelungsklauen  18  greift.  Beim  Um- 
schalten des  uetricbes  auf  die  größte  Ge- 
schwindigkeit durcii  Kuppeln  des  verschieb- 
baren  Stufenridersatzes  6  mit  der  Antriebs- 
weile  4  wird  das  Zahnrad  //  von  der  Wette 
4  dadurch  losgekuppelt,  daß  die  Hülse  15 
von  den  an  dem  Stufcnrädersatze  6  befind- 
liCtaen,  zwisclK  n  die  Klauen  LI  der  Antricbs- 
wetle  4  tretenden  Klauen  12  unter  Zusammen- 
drücken der  Feder  19  außer  Eingriff  mit  den 
Klauen  13  der  Antriebswelle  4  gebracht  wird. 
Die  7wiM.:ien\velle  9  und  die  auf  dieser  an- 
geordneten Zahnräder  werden  so  b^im  Fahren 
mit  der  größten  QescIiwIndlglEeit  niciit  mit- 
gedreht 


No.  139757.  Adolf  Pollak  in  Wien.  — 
Kreuzgelenkkuppelung  besonders  für  den  An- 
trieb der  einstellbaren  LenlorAder  von  Motor- 
wagen. 2i  5.  08. 


Die  Zapfen  g,  h  des  Kreuzgelenks  sind  in 
der  Längsriclinuig  der  «Imppelten  Welten 
a,  b  gegeneinander  verscmelNMU-  angeordnet 

No.  140531.  Edwin  Carpenter  BliB  in 
North  Attleboro  und  Fräulein  Emma  Hey  mann 
in  Jamaica,  Piain,  Mass.,  V.  St.  A.  —  Antrieb- 
vorriclttnng  für  Motorwagen.  16.  7.  Ol. 


Zur  Einstellung  der  Exzenter  h  dient  eine 
in  der  hohlen  Antricbwelle  a  verschiebbare 
Stange  i,  welche  mit  diametral  angeordneten, 
.  achsial  verlaufenden  Keilnuten  g,  h  versehen 
1  ist,  in  welche  an  den  Exzentern  befestigte, 
I  durch  Schlitze  der  HoMwelle  a  hindurch- 
!  gefahrte  Stelikeile  e,  f  hineinragen. 

No.  149532.  Maurice  Auguste  Eudelin  in 
|oinviiie-ie-Pont.  —  Wendegetriebe  IQrMotor- 

.  wagen.   3.  5.  02. 

I  Auf  der  angetriebenen  in  einer  drehbaren 
'  Hülse  I  exzentrisch  gelagerten  Welle  A  ist 

30* 
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,  ein  innen  verzahntes  Rad 

/TTVw  f  befestigt,  welches  durch 

Ai||mT  entsprechende  Drehung 

gJjtÜWi  \  Lagerhülse  /  zur  Er- 

CL^H|\V.X.^  ziclung  der  Vorwärtsbe- 

yTari^^t''  wegung  mit  einem  auf 

1  i'iIjÜi'^*^^"'''^*  Motor  ange- 

4ii^jf73P"P*"'     triebenen  Welle  /  fest- 
\  ^nTi/  sitzenden  Stimrade  f  und 

1   ralif  /  Erzielung  der  Rück- 

l  SW/  wärtsbewegungmileinem 
yyy^f/  Stimrade  f  der 

Antriebswelle  /  in  Ein- 
griff befindlichen  Zwischenrade  d  m  Eingriff 
gebracht  werden  kann,  so  daß  die  gleiche 
Ueschwindigkeitsverminderung  in  jedem 
Drehsinne  erzielt  wird. 

No.  140662.  Walter  Ambrose  Crowdus  in 
Chicago.  —  Untergestell  für  Motorfahrzeuge. 
4.  12.  01. 


Der  Langbaum  A  reicht  nicht  bis  zu  dem 
die  Treibradwelle  tragenden  hinteren  Rahmen 
A\  sondern  endigt  nahe  an  der  von  den 
Streben  A',  A^  gebildeten  Unterstützunp- 
stelle.  In  dem  dadurch  gebildeten  freien 
Raum  zwischen  dem  Langbaumende  und  dem 
hinteren  Rahmen  A'  ist  der  Antriebmotor  an- 
geordnet. 

No.  14ÜG63.  Alfred  Claude  Morin  und  Paul 
Lconcc  Pierre  Nicolle  in  Paris.  —  Triebwerk- 
anordnung für  Explosionsmotore  von  Fahr- 
rädern und  Motorwagen.   31.  l.  02. 


1 

Die  hohl  ausgebildete  Kurbel-  und  Schwung- 
radwelle ist  auf  beiden  Seiten  auf  besonderen  i 
Tragzapfen  h  gelagert,  welche  mittelst  eines  I 


konischen  Fußes  und  einer  gegen  dessen 
Stirnfläche  drückenden  Platte  im  Gehäuse 
des  Motors  gelagert  sind. 

No.  140806.  Johann  Popp  und  Alois 
Jetzelsberger  in  Mannheim.  —  Vordergestell 
für  Motorwagen,  deren  sämtliche  Räder  von 
einer  Stelle  aus  angetrieben  werden.  3.  lu.OI. 


Ein  in  senkrechter  Ebene  angeordneter, 
oben  und  unten  mit  Schützen  versehener  Ring/ 
ist  mit  den  die  beiden  Teile  der  Vorderachse 
r  umschließenden  Rohrstücken  p  starr  ver- 
bunden. Derselbe  ist  um  eine  die  Vorder- 
achse rechtwinklig  schneidende  Achse  be- 
grenzt drehbar  in  einem  mit  Schlitzen  für  den 
Durchschnitt  der  Vorderachse  versehenen, 
ebenfalls  senkrechten  Ring  g  gelagert  Dieser 
ist  in  einem  mit  dem  Untergestell  verbundenen, 
in  der  senkrechten  Längsebenc  des  Wagens 
liegenden  feststehenden  Ring  oder  dergl.  h 
um  senkrechte  Zapfen  drehbar  angeordnet 

No.  141217.  Walter  G.  Wilson  in  West- 
minster.  Engl.  —  Universalgelenkartige  Auf- 
hängung des  freien  Endes  des  auf  der  Hinter- 
achse drehbaren  Motortragrahmens  an  dem 
federnden  Obergestell  von  Motorwagen- 
IS.  4.  01. 


1  o      c      tt  t*n 

lo        Q         A  OB 
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Der  den  Motor  aufnehmende  Endteil  des 
Rahmens  ist  in  der  Mittelebene  des  Wagens 
mittelst  eines  zweiarmigen  Hebels  z  und 
zweier  elastischen  Verbindungsstücke  w  auf- 


Digitized  by  Google 


DeutKbc  Patente. 


469 


Sehängt,  so  daß  der  Motor  gcgenObcr  dem 
Wagenkasten  frei  t>ewcglich  ist 


No  141  128.  Charles  Richter  und  Richard 
Theodore  Eschicr  in  Camden,  New-Jerscy, 
V.  St.  A.  —  Mit  Elei<tromntor  ausRcriistetes 
Rad,  besonders  für  Motorwagen.   13.  8.  Ol. 


In  dem  hohlen  Radkranz  B,  B',  der  mit 
iler  Nabe  durch  Speichen  verbunden  ist, 
sind  sowohl  der  Anker  als  auch  die  Feld- 
iMgnete  untefgcbracbt  Der  Anker  Ist  am 
Radkniic  und  der  Fddmagnet  auf  einen  auf 
der  Wuenachse  undrehbaren,  in  der  Mittel- 
ebene  des  Rades  befindlichen,  in  den  Rad- 
kran/ hineinraKenden  Slützrnhmen  £  hefostigt 
In  eine  Ausbauchung  einer  äeitenwand  des 
hohlen  Radkranzes  ist  der  Kolleklor  K  ein- 
gesetzt 

No.  141585.   Century  Motor  Vehicle  Com- 
pany In  Syarcusc,  V.  St,  A.  —  tmnchtung 
zum   Einstellen   zweier   zur   Aufnahme  von 
Getriebeteile  dienenden  Gehiiuse  an  Motor-  I 
wagen.   3.  9.  Ol. 

Behufs  seitUchcr  VersteUung  des  drehbaren  | 
OeMlases  N  zwecks  Einstellung  des  Kegel-  | 

rades  d  gegen  das  in  dasselbe  eingreifende, 
auf  dem  Gehäuse  des  Ausgieichgetriebes  > 
Sitzende  Zahnrad  M  sbid  airf  den  Achs-  | 


gehäusen  G  entsprechend  gesicherte  Stell- 
ringe O  aufgeschraubt  Nach  Lösung  der 
Skaiening  können  die  Stellringe  O  nut  dem 


Kegelrade  ä  nnd  dem  dichbaiea  CMiinse 
auf  der  Hinterachse  F  verstellt  werden. 


Der  von  der  Wa^^euachse  ^jetranene  Rahmen 
b,  auf  welchem  das  mit  dem  Zahnrade  /  in 
Eingriff  stehende  Antriebsrad  a  gela^^ert  ist 
wird  in  senkrechten  Führungen  s  am  Wagcn- 
obcrgestell  geführt.  Hierdurch  soll  verhütet 
werden,  daS  infolge  der  senkrechten 
Schwingungen  desObeigeslelIcs  ebi  durch  Ab- 
rollen des  Antriebsrades  auf  dem  angetriebenen 
Rade  hervorgerufenes  stofiwelaes  Anirdben 
des  Motorwagens  statdinde. 

No.  141715.  Sociale  Rondel,  Schor  «S  Cie. 
in  Paris.  —  Kupplungsvorrichtun^  für  die 
Uebertragungsräder  von  besonders  tiir  Motor^ 
wagen  bestimmten  Getrieben.  21.  9.  02. 

Das  auf  der  Antriebwelle  a  angeordnete 
Kupphin^ntilck  ist  mit  Klemmbacken  J  ver- 
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sehen,  welche  beim  Ein- 
schieben in  den  Hohlraum 
de»  bdrellenden  Raden  in- 
folge  der  Drehung  der  An- 
trlrowelle  anter  der  Einwir- 
kung von  auf  der  Antricinvclle 
befestigten  Daumen  i  aus.  dem 
UmfanR  des  Kupplungs- 
stiickes  hernustrufcn.  sich  i;ej;en  den  UmfanR 
des  belreffendcn  Zahnrades  k'^en  und  letzteres 
dadurch  mit  der  Antriebwelle  kuppeln.  Die 


sondern  auch  ihre  Uebertragung  anf  dnt  Oe> 
triebe  und  den  Motor  verhütet  wtard. 


Auswärtsbewegung  der  Klemmbacken  ist  der- 
art beerenzt,  daß  das  Kupplungsstiick  beim 
Verscmebeo  frei  durch  die  Lager  gehen  Icann, 
welche  die  Zahnrilder  tragen. 

No.  142t)22.  Ansbert  Vorreiter  in  Aachen. 
—  Verbindung  zwischen  dem  Obergestell 
bzw.  dem  Motortragrahmen  von  Motorwagen 
und  dem  auf  der  Hinterachse  pendebiden  Oe- 
hiuse.  31.  12.  Ol. 


Das  für  die  Antriebswelle  an  dem 
pendelnden  (iehäuse  h  aniLjedrdnete  Lager 
wird  von  einer  mit  dem  Oherge.stell  a\  a-, 
a\  a'  b/w.  dem  Wechselgetriebo  /  und 
Motor  c  durch  Streben  </',  Ii'  verbundenen 
Muffe  k  umfaßt,  so  daß  nicht  nur  die  Ifeber- 
tragung  der  senkrechten  Schwingbew^ngen 
der  angetriebenen  Achse  auf  das  Obergeslen» 


142048.    I.  Wvß  in  Bern.  —  Antrieb- 
K  für  Motorfahr/eugc.  22.  3.  (12. 


No. 
Vorrichtung! 

Ein  auf  der  MotoPAclle  befestigtes  Zahn- 
rad 2  greift  in  den  gezahnten  Umfang  eines 
auf  der  axial  versdUebbaren  WeBe  5  fest- 


sitzenden,  doppelten  Reibiinj;shnhlkegels  3, 
der  durch  axiales  Verschieben  seiner  Welle  5 
aus  der  .Miltellatje  mit  dem  einen  oder  anderen 
von  zwei  Keil>unt;ske^eln  7  gekuppelt 
werden  kann,  die  je  durch  ein  Uebersetzungs- 
getriebe  mit  der  Triebachse  des  Fahrscnfs 
verbunden  sind. 

No.  143461.  Mau- 
rice Auguste  Eudeltn 
in  Jditn  illc-Lc-Pont, 
f  F-raiikreich.  —  Ein- 
richtung zum  An- 
zeigen der  (ie- 
schwindigkeit  \nn 

auf  horizontaler 
Strecke    mit  kon- 
stanten Widerstanden  und  konstanter  Be- 
lastung verkehrenden,  durch  ebie  Ex|>l08ion>- 
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krafbnaschine  mit  verändeilichem  Kolbenhub 
MMtriebcnen  MotorfaiinwiHiai.  7.  &  OL 
Eine  ZOT  ^tsteHttitf  des  Kolbenhubes 

dienende  Handscheibe  7  ist  auf  der  oberen 
Seite  mit  einer  Spiralnut^S  versehen,  in  die 
ein  Zapfen  9  eingreift  Dieser  wird  bei  Ver- 
drehung der  Handscheibe  7  in  einem  mit 
einer  Skala  versehenen  Schlitze  10  bewegt, 
um  dem  Wagenführer  den  der  Verdrehung 
entsprechenden  OcscIiwindigteilSBrad  anzu- 
zeigen. 

No.  143154.  Emil  Hermann  Nacite  in  Kötitz 
b.  Coswig  LS.  —  Hinterradbränse  für 

Motorwagen.   16.  9.  02. 


Ein  Wiakelhebel,  dessen  einer  Arm  durch 
eine  Druckstange  mit  dem  einen  Ende  A  des 
elastischen  Bremsringes  d  gelenkip^  verbunden 
ist  und  auf  dessen  anderen  Arm  ^'  die  Brems- 
kraft einwirkt,  ist  mit  einem  nach  Art  des 
Exzenters  erw  eiterten  Drehzapfen  am  anderen 
Ende  e  des  Bremsringes  dicht  am  Umfange 
desselben  drehbar  gelagert 

No.  143914.  Emil  Bergmann  in  Gaggenau, 
Bad.  —  Reibangsgetriebe  für  Motorwagen. 
CL  12.  02. 


Die  parallel  zur  Reibradwelle  am  Wagen* 
rahmen  gelagerte  Welte  «  des  das  Abheben 
des  Reforades  von  der  Reibscheibe  be- 
wirkenden Fußtritthebels  p  trägt  außer  zwei 
zum  Zurflckziehen  der  Rcibradwelic  dienen- 
den Hebeln  h  noch  einen  Sperrhebel  n,  der 
in  der  Ruhelage  ein  Sperrrad  o  feststellt. 
Letzteres  steht  durch  geeignete  Mittel  mit 
dem  Reibrade  in  Verbindung,  daß  eine  axiale 
Verschiebung  des  letzteren  nur  bei  gleich- 
zeitiger Drehung  des  Sperrrades  möglich  isL 

No.  143890.  ElieLaeotle  und  Emile:  Balt- 
mann in  LevaHois-Penet,  Frankreich.  —  ISn- 
richtung  zum  Einstellen  der  La^fcr  der  durch 
Kegelräder  angetriebenen  Treibradwelle  für 
Motorwagen.  13.  4»  OB. 


In  dem  die  Tricbradwelle  5  und  die  Kegel- 
räder /,  2  umgebenden  Gehäuse  7  sind  von 

außen  zu  handhabende,  auf  die  an  dem  um- 
schließenden üeh.luse  befindlichen  inneren 
La^er  12,  13  der  Treitiradwelle  einwirkende 
Schrauben  15  anjjebracht,  so  daß  mit  der 
Einstellung  der  inneren  Kugellager  zugleich 
die  Einstellung  der  Kegelräder  /  und  2  be- 
wirkt werden  Icann. 


No.    144509.    Molormobile  Company  in 

^rsey  City,  V.  St.  A.  —  Aufhängung  des 
otors  an  dem  Wagenkasten  bei  Motorwagen. 
4.  3.  02. 

Ein  den  Motor  mittels  UniversalgeiCnkes 
tragender  Träger  5  steht  aufrecht  auf  einem 
in  der  Längsnchtung  des  Wagens  Negmden 
Diehzapfcn  4,  der  an  einer  mn  dem  Wasen- 
kanten  fest  verbundenen  aufrechten  Trag- 
pUMe  /  befestigt  ist.  Der  obere  Bolzen  4' 
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in  der  PUrtte  /  ngt  durcb  cbien  ScMNz  des 


Trigers  5  nnd  dient  diciem  bei  etwaiger 
Droittiig  wn  den  Zapfen  4  als  PUmmc. 


No.  144559.  Oskar 

Johnson  Friedmann  in 
Chicago.  —  Antrieb- 
Vorrichtung  für  Motoi^ 
wagen.   21).  4.  00. 


Das  verschiebharc  Reibrad  37  kann  von 
dem  Steuerhebel  46  aus,  der  die  Lenkung 
des  Fahrzeuges  bewirkt,  gegen  die  Reibscheibe 
20  gcprcBl  werden,  und  zwar  durch  Nieder- 
drücken des  Hebels  46.  Behufs  Aenderung 
der  Fahrgeschwindigkeit  oder  Fahrtrichtung 
wird  das  Reibrad  zur  Vermeidung  unnötiger 
Reibung  durch  Het>en  des  Steuerhebels  46 
zurückgezogen  und  von  einem  anderen  Hebd 
51  au»  quer  Tefidmben.  Danuf  kann  es 
wieder  TOn  StencilidMl  ms  angeprdtt 
werden. 


Klasse  6Sd. 

No.  135220.  C.  Prinz  in  Brandsbeck  in 
Holstein.  —  Aus  federndem  Metallband  be- 
stehender Vorstecker  Mr  Wa- 
genachsen. 28. 11.01. 

Das  bflgelartig  umgebogene 
Ende  e  greüt  in  einen  ~ 
derSfimseitedesAcIwscIienkeis 
und  ist  einerseits  mit  einer  Ver- 
breiterung /  und  andererseits 
mit  einem  Vorsprim«  /  versehen.   Die  Teile 
/  und  /  verhindern  das  unbeabsichtigte  Los- 
lösen des  VoffBteciwrs. 

No.  141152.  WDKan  Charles  Morton  in 
Barnes,  Surrey.   Engl   Federnde  Radnabe. 

27.  7.  Ol. 


Hat  die  Speichen  tragende  Teil  b  der 
federnden  Radnabe  stützt  sich  auf  zwei  sn 
beiden  Seiten  der  Nalw  angebrachte  Rellicn 
von  Flachfedem  h.  Diese  sind  nur  mit  dem 

einen  hakenförmig  umgebogenen  Ende  an 
Querstiften  /  befestigt,  welche  die  Führungs- 

ringe  A'  für  (Ui:  ilie  Speichen  tragenden 
Nalientcil  h  VLili  iRlLn.  während  sich  die 
anderen  Federcmien  niiiie  Befestigung  federnd 
mit  Reibung  gegen  das  Innere  des  Radnaben- 
teib  b  legen. 
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No.  145412.  Alphonse  Prouvost  in  Tour- 
coiiig,  Frankieich.  —  Fedende  Spdcbe  ffir 
Ridcf  von  MotocwtMd  mid  uuKicu  PibF- 

1.  a.  Ol. 


ein  Pumpschlauch/ angeordnet,  dessen  beim 
ZusanmendrOcken  heniiafeprefite  Luft  in 


Die  federnde  Speiche  besteht  aus  einem 
Metallstreifen  A,  welcher  in  bekannter  Weise 
mit  den  beiden  Fndcn  in  verschiedenen 
rechtwinklifj  zur  Achse  liegenden  Ebenen  an 
der  Radnabe  und  mit  dem  mittleren  Teile  an 
der  Radfelge  befestigt  ist.  Die  beiden 
Schenkel  des  Mctalistreifens  A  sind  hier  von 
der  Radnabe  aus  in  der  Projektion  auf  die 
Radebene  im  gicicliem  Sinne  S45tniiK  ge> 
bogen. 

No.  145205.  Jolianncs  Schim- 

Qmel  in  Offenbach  a  M.  —  Be- 
festigung von  Luftr;Rlreifcn  rn 
der  mit  abnehnibüren  Manschen 
'     vLisctienen  f"elge  für  Fahrräder, 
U    Miitorwagcn     und     dgl.  7. 
^   12.  Ol. 

Die  Seitenfeile  e  des  Luftrei- 
fens e  werden  durch  wagerechte  Seitenteile/ der 
offene  Ringe  bildenden,  hohen  Metall- 
flanschcn  b  auf  der  Felge  a  gehalten  und 
durcli  &)annringe  j  befestigt,  die  über  die 
SeHenleile  /  gelegt  sind. 

Klasse  6He. 
No.  135586.   The  Seif  Inflating  Tyrc  Com- 
pany Limited  in  London.  —  Ljiftradreifen  mit 
Vorrichtung  zum  selbflttitigen  Aufblasen. 
16.  12.  00. 

Zwischen  Felge  a  nnd  Luftschlauch  A  ist 


den  Luftschlauch  eintritt  Beide  Schläuche 
sind  durch  ein  Band  aus  Metall,  Celluloid 
o.  dgl.  getrennt,  welches  aus  Segmenten  g 
gebildet  und  in  einer  Oewebehiiile  y  ein- 
geschlossen ist. 


No.  135585.   Thomas  Gare  in 
^  in  New-Brighton,  Cheshire,  Engl. 
—  Elastischer    itadreifen.  2. 
11.  00. 

Der  mit  durchweg  starrer  Wan- 
dung ausgeführte  hohle  King  a 
liegt  auf  der  elastischen  Unter- 
lage b  und  kommt  nicht  mit  den 
Seitenflmiscken  der  Felge  e  in 
Berührung. 


No.  135587.  Emest 
Gcrmain  in  Nancy.  — 
Luftpolsterung  für  Rad- 
reifen, Sessel,  Polster 
und  dgl.  mit  einzelnen 
Luftzelfen.  &3.Q1. 

Die  einseinen  Zellen 
h  der  Luftpolsterung 
liegen  in  schwammigem 
Qummi  a  eingebettet 


Nti.  135990.  Theodore  Deluyck  in  Brüssel, 
—  Elastischer  Radreifen  für  Motorwagen 
oder  andere  Fahrzeuge.  28.  12.  03. 

Der  claslische  Radreifen 
besieht  aus  einer  flachen, 
spiralförmig  aufgewickelten 
Schnur  ;,'  aus  Hanf  n.  dgl. 
Zwischen     tleti  ein/einen 
Windungen  sind  mit  Ein- 
^ .   schnitten  versehene  Slahl- 
itg^irgS''  bändcr  /  angeordnel.  Üie 
"^PHlj^PC,    durch  die  Einschnitte  ge- 
bildeten Segmente  werden 
aber  die  Windungen  der  Schnur  gebogen. 
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No.  135791.  Jem  Pstil  te  Qmid  and 
Narcisse  CMneau  in  Levanois-Perret,  Seine. 
—  Luftradreifen  mit  im  Innern  des  Laft- 

schlauches  anRenrdnefem  Stüfzreifcai  «IS 
elastischen  Körpern.   22.  8.  Ol. 


Die  Glieder  /  des  Stüfzreifens  werden 
durch  rollenartige  Körper  .?  aus  Holz  o.  dgl., 
welclie  mit  der  Schnur  2  fest  verbunden 
sind,  in  Abstand  von  einander  gelniten. 


No.  tSßltn.  Jean  Paul  le  Grand  und 
Narcisse  CMneau  in  L^vallois-Perret,  Seine. 
—  Holller  Gununiradreifen  mit  Im  Innen  an- 
geordnetem StntEreHdL  17.  12.  Ol. 


In  die  Gummiliolilltörper  2,  weiche  den 
StBtxreifen  des  Ournmlradreifens  bilden,  sind 
Kernstttcice  6  von  hartem  Material  IHofaE  o. 
dgl.)  mit  konkaver,  zylindrischer  oder  kon- 
vexer Umf:,inj{f!äche  eingelegt,  zu  dem 
Zweck,  ücii  ürad  der  Elastizität  der  Gummi- 
bohlkörper  verindem  zu  können. 

No.  136066.  Konrad  Kissc  und  t^rich  Kissc 
in  Berlin.  —  Lenkvorrichtung  für  Motorwagen. 
7.  &  Ol. 


7^ 


Die  an  den  einstellbaren  Achsschenkeln  d 
zum  Drehzapfen  b  exzentrisch  angeordneten 
ZlühnbOgen  i  sind  kreisförmig  gestaltet  und 
stehen  mit  je  einem  Zahnrade  /  in  Eingriff, 
welches  auf  einem  in  dem  JMittelpunkt  c  des 
Zahnbogens  drehbar  befestigten  Arm  g  ge- 


iuttrt  Ist  und  bei  der  Elnstelnng  der  Iciik- 
rlder  parallel  zur  Verbindungslinie  der  Dreh- 
zapfen der  Achsschenkel  verschoben  wird. 


No.  136221.  Emil  Hnffniatin 
in  Berlin.  —  Rückschlagventil 
für  luftradreifen.   19.  2.  02. 

In  der  Staubkapsel  /  des 

Ventilesistein  Gummiring«/ an- 
geordnet. Beim  Aufschrauben 
der  Staubkapsel  wird  zuerst 
ein  luftdichter  Verschluss  des 
Lufteinfülirunt;srohrL-s  /  herbei- 
geführt und  hierauf  durch 
weiteres  Anziehen  der  Staub- 
kapsel mittelst  eines  Zapfens  h 
der  VentilkOrper  c  des  Rück- 
schlagventils von  seinem  Sitz 
abgehoben.  Dadurch  wiid  der 
RfidochlagvcnlilkBiper  cnt- 
lastet. 


No.  138232.  Bernard  Hippolyte  Chameroy 
in  Le  Visinet,  Frankr.  —  Luftradreifen  mit 
einer  aus  Metallsegmenten  bestehenden  Lauf- 
fläche. 26.  1.  02. 

Der  Lufliadreifen  besitzt  eine  aus  Metall- 
segmenten d  bestehende  LanflUche  and 
zwischen  den  auf  dem  Reifen  a  aufltegendc« 
Rändern  d  der  Metallscgmente  b  sind  am 
den  Umfang  des  Reifens 
tjcführte  Metallbandlagen 
e  angehracht.  Eine  zweite 
Reihe  breiter  gestalteter 
B,indl;!^,'en /überdeckt  die 
StoBfugcn  zwischen  den  ersten  Bandlagen  e 
und  den  Rändern  der  Segmente  h,  während 
beide  Lagen  von  Befestigungsbändem  e,  / 
mittelst  Ifoiidbchrauben  und  Muttern  an  dem 
Reifen  gesicbert  shid. 

No.  139599.  Arthur  Hentnn  in  Handsworth 
b.  Birmingham,  Herbert  Arthur  Durgard  in 
Birchficlds  b.  Birmingham,  Charles  Davies 
und  Herbert  Edgar  üavies  in  Aston  bei 
Birmingh.im  Verbindung  der  Enden  der 
Befestigungsdrahte  für  Schutunäntei  von 
Luftradreifen.  II  11.  Ol. 


Die  Verbbidung  der  Enden  der  Be- 
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festigungsdrähte  a  für  Schutzmäntei  von 
Luftradreifen  gescliieht  mittelst  einer  Muffe  b, 
welche  mit  dem  einca  Drahtende  fest  ver- 
bunden und  ia  wetehe  da»  andere  Ende  ver- 
schiebbar cinnälirt  Ist  Die  Muffe  b  ist  mit 
einer  Pfadifeaer  d  versehen,  deren  ab- 
gebogene Enden  e.  g  in  Einschnitte  am  freien 
Ende  c  des  Drahtes  a  eingreifen. 


No.  144028.    Eduard  Ganz 
in  Dresden.  —  Ventil  fOr  Lttft» 
radreifen.  24.  9.  Ol. 
Das  Venta  hat  ein  nach  dem 


Reifeninnem  in  geacn 
Rohr  c  mit  aeitiilchen  Luflcta- 
lafiOffnwicen  e,  welche  von 
einem  CnrnmirAhrchen  /bedeckt 
^nd.  Ein  Luftzuführungsrohr 
/  bildet  an  den  den  LuftcinlaB 
;.:L'st.'ittc  nden(1effnunKen  für  das 
Cjunmi;r<)hrchen  f  eine  Stütze, 
so  daß  dieses  nicht  zu  weit  hin- 
durchgedriickt  werden  und 
nicht  plaiien  kann. 


No.  144069.  E.  Gi- 
rard  uud  M.  Ripert  in 
Marseille.  —  Vcnahren 
und  Vorrichtung  zum 
Aufblasen  der  Hohl- 
reifen  von  Motorwagen. 
10.  9.  0^ 

Zum  Aufblasen  der 
Hohircifcn  von  Motor- 
wagen wiril  ein  leil 
der  im  Augenl)lik  der 
Explosion  unter  Druck 
stehenden    Gase  der 

Explosionskraftma- 
schine ,    welche  den 
Wagen  antreibt,  in  die 

Reifen  übergeleitet. 
Hierzu  dienen  ein  Drei- 
ahn b,  ein  Rück- 


Anordnung,  daft  der 
mit  der  Explosions- 
kammer in  Verbin- 
dung stehende  Drei- 
weghahn b  den  Ex- 

iilosionsgasen  gestat- 
el,  durch  das  in  der 
Hubgrafte  w^päiia' 
bare  Ventil  In  einen 
Ausdehnungsraum  g 
zutreten.  Aus  diesem 


jwej;hahn  o,  cm  Kuck-  i 
'jchlagventil  d  und  ein 
Gasreiniger  /  in  der  ' 


Raum  strömen  die  Oa.se  in  den  gleich- 
zeitig als  Kühler  dienenden,  mit  ^chcidewan- 
dungen  versehenen  Gasreiniger  /.  um  hierauf 
mittelst  einer  an  Reiniger  angeschlossenen 
Leitung  in  die  Hohircifen  geführt  zu  werden. 

Klasse  Ö-Hif. 

N»  i:i5m  Wil- 
helm Kellner  in  Gar- 
feln. Westf.  —  Nach 
beliebiger  Richtung 
vermittelst  Hebel  und 
Feder  ver-  und  fest- 
stellbarer Schirmhalter 
für  Fahrräder,  Motor- 
wagen u.  dgl.  I<).  5.01. 

Die  etwa  rechtwinklig 
zu  einander  angeord- 
neten Teile  a,  b  und 
das  am  freien  Ende 
der  Hülse  a  liefindlichc 
KuKt.'l^;elenk  .i,'  werden 
unter  F.inwirkung  einer 
Feder  h  und  unter  Ver- 

mitlelung  von  Zug- 
stangen c,  d  und  Ex- 
zenter e  festgestellt. 
Nach  Spannung  der 
Peder  durch  Andrücken 
des  Hebels  h  ist  die 
Feststellung  der  Ge- 
lenke aufgehoben,  so 
daB   alsdann  ein  am 

Schirmträger  /  be- 
festigter Schirm  nach 
allen  Richtungen  frei 
drehbar  ist. 

Ilosse  Mi. 

No.  i:»486.  John 
Kelland  und  Henry 
L.iwrv  in  Flymouth, 
Üevon.  —  Bremsvor- 
richtung fürFahrräder, 
Motorfahrzeuge  u.dgl. 
23.  8.  Ol. 

Die  der  Bremse  zu- 
gekehrten Enden  der 
BeimAnzichen  gegen- 
einander zu  verschie- 
benden Uebertra- 
gungsglieder  a, 
stehen  mit  den  Oe- 
lenkpunkten  zweier 
Knieliehelpaare  j,  j, 
k,  k  in  Verbindung. 
Die  freien  Schenkel- 
enden dieser  Hebel- 
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paare  sind  unter  sich  und  mit  den  Brems- 
hebeln /  vertwndeiL  so  daß  beim  Njitaem  der 
OdenkfpmMe  der  niiehebelpaaie  die  Bremse 
angesof  en  wird. 


Vlame  ttk. 

Nci  135W4.  JosL'f  Snukup  in  Köln.  — 
Vorrichtung  zum  Kuppeln  der  Kurbel  mit  der 
Trctkurbclachsc  bei  Motorfahrrädern.  10.1.02. 

Auf  der  Achse  /  befindet  sich  zwischen 
der  losen  Kurbel  J  und  einem  sich  mit  der 
Achse  drehenden  Kurbelgehiuse  7  ein  loser  • 
Kuppelungsring  9^  dcsteii  eine  SlfnifUclie  in 
Nuten  der  Kurbelnabc  greifende  Vorsprflnge 
trägt,  dessen  andere  dagegen  mit  einer 
Kuppelungsscheibe  //  verschen  ist,  die  durch 
eine  Au^ösevorrichtung  verschoben  wird. 
Ijetztere  besteht  aus  einem  Führungsstück  20 

mit  Schieber  21, 
der  mit  Rolle  26 
und  dem  Riegel  22 

verbunden  ist, 
welcher  durch  den 
Auslösehebel  23 
bewegt  wird.  Ist 

der  Fußantrieb 
durch  das  Frei» 
laufrad  ausgelöst 
und  sollen  dieFuß- 
tritte  in  die  für 
den  Fahrer  be- 
queme Lage  ge- 
bracht werden,  so 
wird  die  mit  der 
Achse  verkuppelte  KurbeU rückwärts  getreten. 
Dabei  schlägt  der  Auslösehehel  2?  gegen 
Riegel  22  und  bewegt  den  Schieher  21  in 
Richtung  des  Pfeiles  (Fig.  I),  wodurch  der 
Kuppelungsring  9  mit  der  losen  Kurbel  3 
unter  Vermittclung  der  Rolle  26  und  der  mit 
9  verbundenen  Scheibe  //  außer  Eingriff  ge- 
bracht wird.  Der  Fahrer  tritt  nun  die  feste 
KmM  2  rflckwirts  in  ihre  tieMe  Lage,  wo- 
bei die  zwischen  dem  Kuppelungsring  9  und 
dem  diesen  umgebenden  Uehäuse  7  befind- 
liche Schraubenfeder  16  gespannt  wird.  Bei 
weiterem  Rückwärtstreten  nimmt  der  Ansatz 
27  (Fig.  2)  des  Geh.Tiises  7  die  lose  Kurbel  3 
mit,  der  Riegel  2J  wird  hierdurch  freigegeben 
und  es  hcuirkt  jetirl  die  f'eder  15  wieder 
eine  Verkuppelung  der  Achse  /  mit  der  losen 
Kurbel  3  Zur  Inbetriebsetzung  des  Fußan- 
triebes dreht  man  die  lose  Kurbel  etwas 
.  vorwärts,  bis  der  Auslüsehebel  23  hinter  den 
Riegel  22  kommt,  und  dann  etwas  rfickwärtSb 
worauf  die  AnsiOsung  der  Knppelang  erfolgt 


und  die  Schraubenfeder  9f)  eine  Dreh- 
bewegung auf  das  Gehäuse  7  und  damit  auf 
die  Achse  /  und  die  Kurbel  2  ausübt  Wenn 
letztere  sich  um  180"  gedreht  hat.  schlagt  der 
Anschlag  .?7des  Gehäuses  7  gegcti  den  insen 
KurtMlarm,  der  sich  dann  wieder  mit  dem 
Ring  9  imppelL 

No.  IdßaOO.  Armand  Couture  in  Nalinnes, 
Belgien.  —  Motoffahrrad.  20l  &  Ol. 


Innerhalb  des  Motorgehiuscs  a  befindet 
sich  das  hoble  Schwungrad  k,  weichet  die 
«ine  HUfle  der  Triebknrbcl  bildet  und  die  an 
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sich  bekannte  Vorrichtung  zur  Herabminde- 
run^  der  Umlaufgeschwindigkeit  enthält.  Auf 
die  Verlängerung  des  Kurbelzapfens  ^'  sind 
innerhalb  des  Schwungrades  h  die  unterein- 
ander starr  verbundenen  Zahnräder  /  und  y 
befestigt,  welche  mit  den  Zahnrädern  k  und  / 
in  Verbindung  stehen.  Der  Zahnkranz  /  igt 


durch  die  Wmlteiplatte  a  mit  dem  Gehäuse 
I  a  verschraubl,  und  der  Zahnkranz  k  bildet 
j  das  innere  Ende  einer  auf  dem  Achsschenkel m 
!  sitzenden  Büchse  w,  deren  äulk-res  Ende  ein 
;  Zahnrad  p  trägt,  das  mit  dem  Pedalzabnrad 

oder  einem  Treibrad  Eingriff  liat 


No.  136963.  EugJ-ne  Mathieu 
in  Löwen,  Belgien.  —  Antrieb- 
vorrichtung  fQr  Motorfahrräder. 
12.  12.  Ol. 

Die  Geschwindigkeit  der  An- 
triebvorrichhing  ist  in  bekannter 
Art  durch  Veränderung  der 
Spannung  des  Uebertragunga- 
riemensvcrSndeilich.  ZurRe^e- 
hing  der  Spannung  dient  eine 
in  dem  Oabeliager  6  des  um 
die  Drehachse  5  schwingenden 
Qabelarmes  4  einstellbar  be- 
festigte Achse  7,  worauf  ein 
mit  einer  Seilscheibe  9  ver- 
einigtes Zahnrad  .S'  gelagert 
ist.  Diese  beiden  Teile  wer- 
den von  dem  auf  der  Achse 
10  des  Motors  2  sitzenden 
Zahnrade  //  durch  eine  Kette 
12  angetrieben  und  übertragen 
die  Kraft  des  Motors  durch  ein 
Seil  13  auf  die  in  gewöhnlicher 
Weise  mit  dem  Laufrade  15  veibundene 
Seilscheibe  14,  und  zwar  deiart»  dafi  die 
von  der  Kellen-  und  Seilspaanung  herrfth» 
renden  Krflfle  sich  gegenseitig  teilweise  auf- 


he1>eii,  wodurch  die  Vcnlelhing  der  ZwU 
schenwelle  7  durch  den  Hebel  tS  erleichtert 
wini. 


dem  Einfluß  der  Lenkstange  steht,  mit  deren 
Schafte  sie  durch  ein  Kugelgelenk  verbunden 
ist  Die  Drehung  der  Leokq>indel  wird 
durch  ebie  mit  ihr  verbundene  Kurbel  k  und 


No.  137235.    William  Slinger  in 
Settk,  England.  —  Motorfahrrad. 

11. 2.  oe. 

Oer  mit  der  flbtichen  Tretvor- 
rlchtaing  ausgestattete  Hinterrahmen 

a  ist  mit  einem  zwei  Räder  d  und 
/  besitzenden  Vorderradrahmen 
f  verbunden.  Das  Hinterrad  / 
wird  von  dem  Motor  <■  zweck- 
mäßigerweise unter  Vcrnnftchnig 
eines  Riemenvorgelci^es  angelrie- 
ben. Das  vordere  Rad  d  ist  lenk- 
bar und  zwar  erfolgt  seine  Steue- 
rung mittelst  einer  zwischen  den 
Schenkeln  der  Vorderradgabcl  g  an- 
geordneten Lenkspindel,  die  unter 
eine  mit  dieser  gelenkig  verbundene  Stange  / 
auf  eine  Kurbel  Qbertragen,  die  an  der 
Gabel  des  vorderen  kleinen  Lenkrades  d  an- 
geordnet ist. 


Digitized  by  Google 


478 


öttemkMMhe  PMeaic. 


No.  136962.  Max  von  Gülpen  in  MiUtieim 
a.  Rhein.  —  Antriebvnrrichhingillil«cll%irillgen- 

dcr  Rückenstfitze.    10.  4.  Ol. 

Die  durch  den  Rücken  des  Fahrers  her- 
vorgerufenen schwingenden  Bewegungen 
der  verstdlbaren  RackenstOlzc  C,  die  an  £an 


im  Punkte  /  drelibaren  Doppelhebel  D  in 
Fedem  aufgehängt  i»t,  werden  zur  Unter- 
stOtzung  des  stehend  bewirkten  Tretkurbel- 
antricbcs  benutzt.  Sic  werden  hierzu  unter 
Vermittliirig  der  Stangen  ^  und  g,  und  der 
Doppelhebel  c,  d  und  r.  d„  welche  mit 
den  auf  beiden  Seiten  befindlichenzweiarmigen 
Pedalbebein  a,  b  und  a„  fr.  fest  veibuaden 
find,  auf  dieZiigstangenf  uodr,  und  von  diesen 


durch  die  Arme  B  und  E  und  geeignete  Oe 
sperre  auf  die  Hinterradnabe  nbeivagen. 


österreichische  Patente. 
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KliisHi*  4(>ii. 
Felix  Wohlgrath.  Eugene  Excoffier  undLouis 
Boraley,  Konstrukteur  in  Genf.  -•  Zylinder 
fOr  Falvrad-Krafbnaackinen:  Der  Zylinder  bc- 
sleM  ans  einer  mit  schwalbensclniranzfftnnigcn 
Vorsprüngen  versehenen,  stählernen  Röhre 
und  einem  Mantel  au.s  Aluminium,  der  an  be- 
sn^iter  Rühre  ,iii^e^;iissen  und  tlurch  die  Vor- 
sprun^e  fest  mit  derselben  verbunden  ist  — 
Ani;  IT  1.  liHW  (A  »*5-€0],  VcftT.  j.  G. 
Hardy,  Wien. 

lUMte  Mb. 

Daimler-JWotoicn-Ottelfawhaft  in  Cannstatt. 
—  Wasserlcfililvor^hlung  für  Expioslonskraft- 
maschinen,  bestehend  aus  einem  flachen 

Gefäß,  welches  von  einer  prnßcn  Anzahl 
von  Rühren  durchzogen  wird,  wobei  ein  die 


Röhren  beständig  durchziehender,  von  einer 
Ventilationseinrichtung  erzeugter  Luftstrom 
dem  Kühlwasser  die  Wätme  entzieht.  — 
Umwandlung  des  Priv.  4Hjäi(W  mit  der  Prior. 

vom  \K.  a.  lam  [A  «Jtta-oai.   vcitr.  v. 

Monnth,  Wien. 

Fahrzeugfabrik  Eisenach,  Firma  in  Eisenacli. 
—  Arbeitszyiinder  für  Gaskraflmfen,  be- 
stehend aus  einem  nahtlos  gezogenen,  am 
Kopfende  lialbkugeifürmig  abgescnlossenen, 
mit  herauBcebSrdcitcn  Anschiußstulaen 
seitenen  StaMrolir.  Ang.  -ja.  1 1.  um  IA«149-<Mn. 
Veilr.  V.  Tischler,  Wien. 

JaMas  Maemecke,  Kaufmann  in  Berlin.  — 
Luftabsaugevorrichtttng  fOr  Kraftwagen :  In  der 

Vrrilerwnnd  des  die  M.TSchinc  luftdicht  um- 
schließenden i>chutzkaslens  ist  der  Wasser- 
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oild  in  der  Hinterwand  ein  Ventilator 
angeordnet.  —  Ang.  5.  3.  1902  (A  IHM  f'l 
Soci^ti  Anonyme  d'Electriciti  et  d  Au;» - 
mobiles  Mors  in  Paris.  —  Karburatnr  mit 
RegclungsvorrichtunK  für  Kohlenwasserstoif-, 
Alkohol-  und  ähnliche  Kraftmaschinen:  Ein 
von  Hand  oder  vom  Regler  einstellbarer,  trich- 
terförmiger Schieber  sperrt  in  seiner  tiefsten 
Lage  die  BrennstoffdQse  und  die  Luft&fioun- 

f;en  vom  Saugraume  ab.  —  Ang.  18.  1.  1908 
272-  M].   Vcrtr.  J.  Lux,  Wien. 

Soci(5tii  Anonvinc  des  Aiiciens  Etablisse- 
ments Panhard  &  Levassor  in  Paris.  —  Regel- 
bare Ventilsteuerung  für  Explosionskraft- 
maschinen: Durch  Verstellung  einer  zentralen, 
sämtliche  Nockenscheibcn  einer  mehriylin- 
drigen  Maschine  durchsetzenden  Stande,  die 
mit  ]e  einem  Konus  gegen  jeden  Nocken  von 
inneii  her  anliegt,  werden  die  Nocken  mehr 
oder  weniger  aus  dem  Umfange  der  Nockeit- 
scheiben herausgedrückt.  —  Ang.  8.  11.  1909 
[A  5817   m].   Vertr.  V.  Karmin,  Wien. 

Societe  Anonyme  des  Ancicns  Etablisse- 
ments Panhard  <S  Levassor  in  Paris.  —  Vor- 
richtung zur  selbsttätigen  Regelung  derNeben- 
luftzufuhr  bei  Mischvorrichtungen  für  F,x- 
plosionskraftmaschinen;  Mit  einem  reibungs- 
lo.sen,  unter  der  Saiigwirkung  der  Maschine 
stehenden  Kolben  ist  ein  reibungsloses, 
entlastetes  Ventil  verbunden,  wobei  die 
Wandungen  desselben  oder  des  Gehäuses 
konisch  gestaltet  sind.  —  Ang.  2«.  «.  um 
[A  8S70-03J.  Vertr.  V.  Tischler,  Wien. 
KlasH«  Me. 

Fritz  Dürr,  Ingenieur,  in  Schlachtensee 
bei  Berlin.  —  Fahrbare  Kohlenwasscrstoff- 
kraftmaschine :  Das  den  Motor  einschiietiende 
Gehäuse  bildet  mit  den  Achscllagcrstützen  und 
nüssigkeitsbehältem  einen  einzigen  starren 
Körper.  —  fag.  15.  7.  ii)oi  [A  afott-oi). 

Klasse  «Sc. 

Harry  M.,  Mc.  Call,  Maschineninirenieur 
in  Pittsburg  (V.  St.  A).  —  Antriebsvorrichtung 
für  Motorwagen:  Die  In  Schlitzen  von  um 
die  Wagenachse  schwingbaren  Armen  ge- 
führte Motorwelle  trügt  an  ihren  beiden  Enden 
Schdben.  die  unter  dem  Einflösse  des  Ge- 
wichtes des  Motors,  auf  einem  Knm  der 
Triel»rlder  skh  abrollen.  —  Ang.  86.  7. 1909 
(A  3fl93-<»I.  Vcrtr.  V.  Monath,  Wien. 

Walter  Anihrn.se  Crowdus,  Elektroingenieur 
in  Chicago  (V.  .St.  A.).  —  Bremse,  ins- 
hcsonders  für  Motorwagen:  Die  F.nden 
des  Bremsbandes,  welche  beim  Bremsen 
durch  einen  Damnen  auseinander  gepreiM 


werden,  sind  mit  Ansätzen  versehen,  und 
ein  Ende  besitzt  eine  <^ung,  durch  welche 
das  andere  scImiUere  Fnde  nmdurchgesteckt 
wird.  -  Ang.  28.  4.  1909  [A  989.1-<-«^.  Verlr. 

V.  Tischler,  Wien. 

Henri;«  A  guste  Eudelin,  Ingenieur  in 
Joinvi11c-le-l*ont  {Frankreichs  Umkehr- 
getriebe insbesondere  für  Motorwagen :  Das- 
selbe besteht  aus  drei  Zahnrädern,  von  denen 
eines  auf  der  Motorwelle  festgekeilt  ist  und 
beständig  im  Eingriffe  mit  einem  amleren, 
drehbar  auf  einem  festen  Zapfen  sitzenden 
Zahnrad«  steht»  wibrend  das  dritte  Zahnrad 
eine  Imicnveneabnung  besitzt  und  auf  einer 
in  einem  Excenter  gelagerten  Welle  fest- 
gekeilt ist,  so  daß  dfurch  Drehung  d»  Bx« 
Centers  das  inru  ii  verzahnte  Rad  entweder 
mit  dem  Zahnrade  auf  der  Motorwelle  oder 
mit  dem  anderen  Z  i  nriJe  in  Eingriff  ge- 
gebracht werden  kann,  wodurch  verschiedene 
Drehrichtungen  erzielt  werden.  —  Ang. 
23. 10. 11K)2  (A  5r.«l  — oa).  Vertr.  W.  Theodorovii, 
Wien. 

Maurice  Auguste  Eudelin,  Ingenieur  injoin- 
ville-le^nt  (Pranlorelch).  —  \^rricWong  zum 

Ausrücken  und  Bremsen  des  angetriebenen 
Reibungskonus  von  Reibungskupplungen,  ins- 
bcsonders  solchen  von  Motorwagen:  Der 
angetriebene  Konus  besitzt  außer  seinem 
konischen  Kupplungsteile  einen  steilkonischen 
Teil  und  einen  zylindrischen  Teil.  An  diesen 
angetriebenen  Konus  kommen  Bremsschuhe 
mit  steilkonischen  Backen,  zur  Anlage,  so 
daß  zuerst  die  Backen  auf  den  steilkonischen 
Teil  des  angetriebenen  Konus  einwirkend, 
dessen  Längs  Verschiebung  und  dadurch  die 
AnsrÖchung  der  Kupphuig  bewirken,  und 
hierauf  sich  die  Bremsschuhe  an  den  ayJlndrl- 
sehen  Teil  anlegen  und  dadurch  dien  an- 

f:etriebcnen  Konus  bremsen.  —  Ang. 88. 10. 1902 
A  r,5«2-0ül.   Verfr.  W.  Theodorovifi,  Wien. 

Alex.  Friedmann,  Firma  in  Wien.  - 
.Speisepumpe  für  Dampferzeuger  von  Molor- 
fahrzeugen: Die  die  Ein-  und  Ausströmung 
des  Dampfes  steuernden  Teile  werden  nicht 
von  der  Bewegung  des  Kolbens  der  Dampf- 
speisepumpe beeinflußt,  sondern  mit  dem 
f'ufie  oder  der  Hand  beweist.  —  Ang.  4. 4. 10OB 
(171»  -OSf.  Vertr.  V.  Karmin.  Wien. 

Charles  Franklin  Goddard,  Mechaniker,  und 
Charles  Herbert  Wilcox.  Rechtsanwalt,  beide 
in  Chicago.  Motorrad:  Der  Koltien  eines 
einzigen  der  miteinander  fest  verbundenen 
Zylinder,    welche    auf  der   exzentrisch  zur 

i  Wagenachsc  angeordneten,  mit  Ein-  und 
AuslaBkanal  für  die  Betriebsgase  versehenen 
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Achse  rotieren,  ist  mit  seiner  ebenso  wie 
die  übrigen  Kolbenstangen  an  dem  I?adkranzc 
gelenkig  befestifjten  Koüienstangc  starr  ver- 
bunden, zum  Zwecke,  den  miteinander  ver- 
bundenen Zylindern  als  Führung  zu  dienen. 

—  Ang.  la  !«.  um  [A  •HMO^-COl.  Vcrtr. 
|.  Fischer,  Wien. 

P«.  Gftf  &  Stift  in  Wien.  —  Kupplungs- 
vorrichlniic  für  aescbwindigkeiiswechsel- 
gelriebe  von  Motorwagen:  Oer  Kupplungs- 
teil wird  aus  einem  m  einer  Ausnchmung 
der  zur  Verschiebung  desselben  dienenden 
Stanf;i.'  und  einer  tiohlen  Welle  eingesetzten 
Riegel  gebildet,  der  aus  zwei  durch  Federn 
auscinandergehaltenen  Teilen  bCSlehi  — 
Ang.  la.  3.  i»03  (A  laot*— 03). 

Arthur  Herschmann,  Ingenieur  in  New- York. 

—  Bremse  für  Motorwagen  und  andere  Falir- 
xeiige:  Die  Knlerrilder  besitzen  Bremskrame. 
deren  Jeder  von  einen  Breanbend  umspannt 
ist,  dessen  eines  Ende  durdi  ein  Zugorgan 
unmiftclhar  mit  dem  Bremshebel,  bezw.  einem 
auf  der  Drehwelle  desselben  sitzenden  Arm 
verbunden  ist,  waiirund  das  andere  Brems- 
bandende an  dL'in  einem  Arm  cin^s  zwei- 
armigen Heliels  nachstelltiar  befestigt  ist, 
dessen  zweit»  r  Arm  durch  ein  nachspannbares 
Zunorjjan  mit  dem  Bremshebel,  bezw.  dem 

Senannten  Bremsarm  verbunden  ist,  so  daß 
urch  Verstellung  des  Bremshebels  die  Brems- 
bänder an  beiden  Enden  kräftig  angezogen 
werden  und  auf  eine  große  Umfangsflächc 
der  Kränze  bremsend  wirken.  Ang.  4. 9, 1908 
(A  4«80-09|.  Vertr.  V.  Karmin,  Wien. 

Antoine  janssens,  Fabrikant  in  Saint  Nicolas 
iBeljiien).  Lenkvorrichtung,  insbesondere 
für  Mntorwafjen;  Die  Enden  eines  zweiarn;i.i,'c'n 
Hebels,  dessen  Drehachse  vor  der  Achse  der 
Lenkrader  in  der  Lani»sachsc  des  Wagens 
angeordnet  ist,  sind  mittels  von  vorne  nach 
rückwärts  divergierender  Verbindungsstangen 
mit  den  drehbaren,  in  der  Achsrichtung  der 
Räder  liegenden  Achsschenkeln  verbunden. 

—  Anp.        iL»  t'to'.'  [A  r.TIl— Di']. 

Hans  Ledermann,  RitterL;utst)esit2tr  in 
Schloß  Lftbetinz,  Kreis  Neumarkt,  Prcuß.- 
SchlfSien.  —  l'neuniadsche  Bremse  für 
Motorwa^jeii:  r)as  l.inlaliventil  für  die  I'reli- 
luft  wird  durch  einen  Knam^en  ^;e.sleuert,  der 
durch  die  Zahne  einer  vcr>.cliielibaren  Stange 
betätigt  wird.  Ang.  26.  \  i.  IJO'J  ^A  üliM— üäj 
Vertr.  M.  ScIimoUa,  Brünn. 

Thomas  Marclier,  Ingenieur  in  Braun- 
sch\M  1^,'  Lenkvorrichtung  för  Motorfahr- 
zeu^^e  mit  einem  unter  dem  \V.ii;en<<ber}:eStcll 
befindlichen  zweiachsigen  Ürehgeslell:  Die 


I  Lcnkbewe^^ung  der  im  Drehgestell  drehbaren 

Vorderachse  i  Lenkachse)  wird  von  einem 
um  den  Zapfen  dos  Drehgestelles  drehbaren 
Trieb  abgeleitet,  der  seine  Drehbewegung 

'  vom  Vorderperron  aus  durch  eine  daselbst 
hetiridlieJic    Lenkst, inve,    bezw.    einem  auf 

;  dieser  sitzenden  I  neb  erhalt.  —  Ang.  3.9.1902, 
Prior,  d.  D.R.P.  Nr.  l3BItt7,  d.  i.  vom 
13.  8.  l«01  |A  40C4— Ü2J. 

Ltandre  M^gy,  Ingenleor-KottstraMeur 

Paris  Vorrichtung  zum  Verschieben  der 
KupplunjissfanKe  von  Wechselgetriet>en  vom 
Motor  IM  Der  Regulator  verschiebt  unter 
VcrmittlutiR  von  Federkraft  ein  Organ,  welches 
je  nach  seinerStellungdie  Verbindung  zwischen 
der  Welle  des  Motors  und  derKupplungsstaoge 
herstellt  oder  unterbricht.  Ang.  l'i'.  1.  1809 
[A  l."i«2  02).  Vertr.  H.  Schmolka,  Prag. 

Motorfahrzeugfabrik  Laurin  &  Klement  in 
Jungbunzlau.  —  Feststellvorrichtung  für  den 
Carburationshebel  von  Motorfahrzeugen ;  Die 
an  dem  Lenkstangenrokr  verschiebbare  Hülse, 
an  welcher  der  den  Carburationshahn  be- 
tätigende Hebel  ani,;elenki  ist,  wird  in  ihrer 
jeweiligen  Lage,  in  weiche  sie  den  am  Gou- 
vemal  angeordneten  Handhebel  gebracht 
wird,  durch  eine  Sperrvorrichtung  selbsttätig 
,  festgestellt  —  Ang.  9.  1».  tÜO»  |A«S6l-09(. 

i     Nürnberger  Molorfahrzcugfabrik  pUnion", 
I  G.  m.  b.  H.  in  Nürnberg.  —  t^cibungSRCtriebe, 
insbcsonders  für  Motort  ilir/i  ij^e;  Dasselbe 
j  besteht  aus  zwei  einandert^egenüberstehenden 
i  Planscheiben,  die  eine  dazwischenliegende 
I  Reibscheibe  und  ihre  Welle  mit  von  der  je- 
weiligen Stellung  der  Scheibe  auf  der  Wale 
abhängiger  Obersetzung  antreiben  und  kenn- 
zeichnet sieb  dadurch,  daB  die  Obertragung 
der  Bewegung  von  der  antreibenden  Reib- 
Scheibe  auf  die  gegenObemtehende  Rdb* 
Scheibe   durcli    eine  vierte  zwischen  vor- 
genannten beiden  Reibscheiben  befindliche 
Reibscheibe  >;eschieht,  welche  sich  auf  der 
Welle  lose  drehen  kann.  —  Ang.  7.  .<■>.  um 
|A  UfiO-^. 

Old  Motor  Works  in  Detroit  (V.  Sl  A.). 
KettenspannvorrichtungfflrMotoraibnteage, 

deren  R.ihinen  mit  den  Radacliscn  bloß  durch 
Blattfedern  verbunden  ist  und  kennzeichnet 
sich  dadurch,  daß  die  durch  Kette  angetriebene 
Achse  auf  diesen  Blattfedern  verstellbar  ist 
Anu  u.  II'.  1901  |A  «ans— Ol].  Vcrtr. 
V.  Karmin.  Wien. 

Alden  Emers<»n  Osborn,  Ingenieur  In  New- 

Vork.  -  ,M<itorwai;eni;estell:  Die  Achse  des 
i  Steuerrades  ist  an  den  die  übereinander  an- 
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geordneten  Rahmen  verbindendenOuAstacken 
Eefestifft  —  Ang.  SS.  4.  IfMlt  fA  9188— Olj. 

Vcrtr.  V.  Tischler,  Wien. 

Lee  Shermann  Chadwick.  Masctiinen- 
Ingenifur  in  Ridley  Park,  Grafschaft  Delaware, 
Staat  Pennsylvanien  (V.  St  A.).  —  Hebel- 
werit  zur  Regelung  des  Ganges  insbesonders 
von  Motofwagen,  bei  welcheoi  der  Haupt- 
hebel  entlang  eines  Segmentes  verteilt  und 
durch  eine  im  Ausschnitte  dieses  Segmentes 
einfallende  Klinke  in  einer  durch  den  jeweils 
die  Klinke  aufnehmenden  Ausschnill  be- 
stimmten Lage  festgestellt  werden  kann,  da- 
ihireh  ^ekenn/eiclinet.  datJ  eine  die  Hewef^iuif,'  | 
des  Hau[ilhel)el.s  mitmachende  Vorrithlung 
dann  wenn  die  erst^jcnannte  Klinke  vor  einen 
Ausschnitt  des  SfKmentcs  gelangt  ist,  die 
Weitertiewej^ung  des  Haupthebcis  solange 
verhindert,  bis  die  erst<rwHhnte  Klinke  in 
diesen  Ausschnitt  eingefallen  ist,  so  daß  der 
Haupthebel  erst  dann  weiter  bewegt  werden 
kann,  wenn  die  ersterwähnte  Klinke  wieder 
aus  dem  Auaschfliit  gehoben  worden  iÄ, 
zum  Zwreck  eine  Bewegung  des  Hauptliebels 
um  mehr  als  den  Abstand  zweier  Ausschnillc 
des  Segmentes  auf  einmal  unmöglich  zu 
niaehen.  An-:^.  I.  ('..  |<K)3  lA  S1M0— uaL 

Vertr.  J.  Ü.  Hardy,  Wien. 

Soci^tti  Anonyme  des  Anclens  Etablisse- 
ments Panbard  &  Levassor,  Firma  in  Paris. 
—  VofricMung  zur  Betätigung  der  für  die 
Regelung  der  Geschwindigkeit  von  Automobil- 
Motoren  dienenden  Organe:  In  dem  Stcucr- 
rohre  sind  Kalkei  vj^tnlirt.  diu  sii1i  auf  an 
dem  Steuerntde  angebrachte,  von  Hand  aus 


zu  drehende  Trommeln  auf-,  bezw.  abwickeln 
können,  welche  Trommebi  mit  Hülsen  ver> 

einigt  sind,  die  unter  der  Einwirkung  von 
Spiralfedern  gegen  eine  feststehende  Muffe 
gedrückt  werden,  deren  Zacken  in  ent- 
sprechende Einschnitte  der  tassenartigen  Er- 
weiterungen der  Hülsen  eingreifen  können. 
-  Ang.  5.  4.  ISKtö  (A  I7»ü— Ü3J.  Vcrtr.  V. 
Tischler,  Wien. 

La  Soci^t^  des  Voitures  Automobiles  des 

Etablissements  Dccanville  Ain6.  Rahmen 

fiir  Miit')rfahr/euge ;  Zur  BefcstiRung  des 
Miitnrs  und  der  ütirigen  Antriebsmeehanismen 
dienende  eine  mittlere  Ausnehniung  beliebiger 
Form  freilassende  hiclialterartige  Hlechteile 
mit  ausgebauchten  Wanden  sind  zwischen 
Hauptträgern  und  Querträgern  befestigt,  so 
daß  die  oberen  Teile  der  zwischen  den 
Bicchbehällern  liegenden  und  an  denselben 
befestigten  Mechanismen  durch  die  ßehälter 
vor  Staub  geschützt  sind.  —  Ang.  30. 1. 10OS. 
|A  S88-mf  Vertr.  H.  Scbmolka.  Prag. 

Joseph  Wyss,  Motorwagenfabrikant  in  Bern. 
Antriebsvorrichtung  für  Motorfahrzeuge: 
Der  von  der  Motorwellc  angetriebene  doppelte 
Reibungskcgel  sitzt  auf  einer  achsial  ver- 
schiebbaren, frei  drehbaren  Welle  fest  und 
kann  durch  achsiale  Verschiebung  dieser 
Welte  aus  ihrer  MItteliage  in  zwei  entgegen» 
gesetzte  Richltmgea  mit  dcoi  dnen  oder 
anderen  von  zwei  durch  je  ein  Ubersetzongs- 
geiricbe  nüt  der  Triebsache  des  Fahrzeuges 
verbundenen  Keibungskegeln  gekuppelt 
weiden.  —  Ang.  18.  8.  1902  (A  US."«— 0^. 


ErieUnnti:«»!!. 


Pat.-No.  \-JiHt:>.  Luftabsauge  Vorrichtung  für 
Kraftwagen.  —  Julius  Maemecke,  Kaufmann: 
in  Berlin.  Vertr.  1/.  Monath,  Wien.  Vom  »5. 

UHU  ab. 

Pat.-No.  i:(Hyi.  Arbeitszylinder  für  Oas- 
kraftwagen.  —  Firma:  Fahrzeugfabrik  Eisenacb 
in  Eisenach.  Vertr.  V.  Tischler,  Wien.  Vom 
15.  6.  190B  ab. 

Pat.-No.  lawtH.  Karburator  mit  Rcgclungs- 
vorrlchtung  für  Kohlenwasserstoff-,  Alknhol- 
nnd  ähnliche  Kraftmaschinen.  —  Ftnn.i  SociiJt«J 
Anonyme  d'FIectricilc  ut  d*Au|i:.inohilfs  iWors 
in  Paris.  Vertr.  J  Lux  Wiun  Vom  I.  7.  l'.M.iv(ab. 

Pat,-N<>  IK.-..,  Sthaltvnrnchtung  für  den 
Primärstrom  bei  elektrischen  Zündvorrich- 
tungen von  Explosionskraftmaschinen.  — 
Firma:  Sociale  Anonyme  des  Anciens  ^tab- 
JabrlHich  der  Aulo«ol>il-lR)hit1rte. 


lisscments  Hanhard  &  Lcvassor  in  Paris 
Vertr.  V.  Karmin,  Wien.  \  <un  1  ■      l'.Min  ab. 

Pat.-No.  Il>*17.  Zvlmder  liir  Falirradkraft- 
maschinen.  -  Felix  Wuhli^'.iil!,  F.u.uen  F\- 
coffier  und  Loui.*  Boralcy,  sänitl.  Konstruk- 
teure in  Genf.  Vertr.  ].  O.  Haidy,  Wien. 
Vom  1.  ».  um  ab. 

KI»S!«c  4(>e. 
Pat.-No.  IUI?.!,    Fahrbare  Kohlcnwasser- 
stoffkrafttnaschine.   —   Fritz  Dürr,  Ingenieur 
in  Schlachtensee  bei  Berlin.  Vertr.  V.  Tnckler, 
Wien.  Vom  1.     i'»"".  ah, 

Pat.-No.  imw.  Urttcrgestell  für  Motor- 
fahrzeuge. —  I)r  Georg  Klingcnberg.  Professor 
in  Charlottcnburg.  Veilr.  V.  Tischler,  Wien. 
Vom  I.  ti.  itMMt  ab. 
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Pat.-No.  !10(H).  AufhäiiRung  des  das 
Wechsel-  und  WctuJi  ;^' triebe  von  Molor- 
wa^en  umschließenden  üehauses.  -  Firma: 
Societe  Anonyme  des  Anciens  Etablissements 
Panhard  <S  Levassor  in  Paris.  Vertr.  V.  Karmin, 
Wien.  Vom  1.  10.  1«02  ab. 

Pat.-No.  1 1005>.  Antriebs-  u.  Lcnkvorrichtung 
fQr  Motorwagen.  —  Aurclio  Bonfiglietti, 
iDgenieur  in  Paris.  Vertr.  J.  Lux,  Wien.  Vom 
1.  10.  1002  ab. 

Pat.-No.  11058.  Motorgehäuse  für  Motor- 
wagen. -  -  Dr.  Georg  Klingenberg,  Professor 
in  Charlottenburg.  Vertr.  V.  Karmii^  Wien. 
Vom  i:..  m.  1W2  ab. 

Pat.-No.  II  '  Aufhängung  der  Akku- 
mulatoren an  Motorwagen.  —  Adolf  Pollak, 
Direktor  der  ostcrr.  Etektromobilwerke  In 
Wien.  Vertr.  V.  Monatli,  Wien.  Vom  1. 10. 1902 
ab. 

PaL-No.  11523.  Vorrichtung  zur  Verhinderung 
des  seitliclieil  Gleitens  von  Straücnfahrzeugen. 

—  Edimmd  Tretror  Uoyü  Williams,  Anwalt 
in  London.  Vertr.  V.  Kamin,  Wien.  Vom 
15.  la  IWtt  ab. 

Pat.-No.  11«U.  UntersesteH  für  Motor- 
fahrzeuge, Walter  Ambrose  Crowdus, 
Elcktro-lnKcnieur  in  Chicago  (V.  St.  A.).  Vertr. 
V.  Tischler,  Wien.  Vom  1.  12.  lt»02  ab 

Pal -Nu.  IISU  I.  Molorfahrzeug.  —  Johann 
Jakob  Boucart,  Rentier  in  Colmar  i.  E.  Vertr. 
M.  Schmolka,  Brünn.  Vom  i.  VJ.  Mm  ab. 

Pat.-No.  IHM".  F.inriickvorrichtung  für 
Reibungsgetriebe  von  Motorwagen.  —  Firma: 
Nürnberger  Motorfahrzeuge-f-ahrik  „Union  ", 
O.  m.  b.  H.  in  Nürnberg.  Vertr.  J.  Lux,  Wien. 
Vom  1.  Iii.  IIMIL'  ab. 

Pat.-No.  Untergestell  für  Motor- 

fahnenge.  —  Walter  Ambrose  Crowdus, 
Eieldio-Iagenieiir  in  Chicago  (V.  St.  A.).  Vertr. 
V.  Tischler,  Wien.  Vom  1.  IS.  IM»  ab. 

Pat-No  \-J~u.  Befestigung  der  Schnur- 
rolle an  dem  Triebrade  von  Motorfahrzeugen. 

-  Ad  dphf  Clement,  KonstrukteurinLevallois- 
Perret  ({"rankrcich).  Vertr.  V.  Karmin,  Wien. 
Vom  i:..  ü.  I!«>;i  ab. 

Pat.-No.  Il.'7»0.  Reibungsgetriebe,  ins- 
besondcrü  für  Motorfahr/.cugc.  Firma: 
Nürnberger  Motorfahrzcugelabrik  „Union", 
Ci.  m.  b.  fl  in  Niirnberg.  Vertr. J.  Lux,  Wien. 
Vom  I.  :l.  l'>()H  ab. 

Pat.-No.  I'H".»!».  Vorrichtung  zur  Er- 
zielung vier  verschiedener  Cieschwindigkeiten 
fiir  Motorwagen.  ~  Marquis  Albeit  de  Dion 


und  Georges  Bouton.  beide  Ingenieure  in 
I  Puteaux  (Frankreich).  Vertr.  V.  Tischler.  Wien. 
Vom  !.'».  3.  )im  ab. 

Pat.-No.  i;^;}02.  Bremsvorrichtung  für  das 
Differentialgetriebe  von  Motorfahrzeugen.  — 
Arthur  Herschmann,  Ingenieur  in  New-York. 
Vertr.  V.  Karmin,  Wien.  Vom  ir».  3.  Itt03  ab. 

Pat.-No.  13303.  Lenkvorrichtung  für  Motor- 
^rzeuge  mit  einem  unter  dem  Wagenober- 
gestell beflodlidie»  zweiadisigeii  DrdMHMlel. 
~  Thomas  Marcher,  Ingenieur  in  Braun- 
schweig. Vertr.  V.  Monath,  Wien.  Vom  1.  4. 
liM):!  ab. 

Pat.-No.  13318.  LciikvorrichtunR.  ins- 
besonders  für  MotorwaRen.  —  Antoine 
Janssens,  Tabriksbesitzer  in  Saint  Nikolas 
(Belgien).  Verir.  A.  V.  Sterr,  Wien.  Vom 
jr..  :i,  1<K):5  ab. 

i'jt  -N  :  1  .3.'>;i  Kupplungs-  und  Brems- 
vorrichtung, insbesondere  für  Motorfahrzeuge. 
I  —  Thomas  Walter  Barber,  Ingenieurin  London. 
;  Vertr.  V.  Tischler,  Wien.  Vom  15.  3.  1903  ab. 

c.  Pat-No.  H7V.K  VorricMnng  zum  Ver- 
schieben der  Kuppluogsstange  von  Wechsel- 
geblebcn  vom  IMotor  aus.  —  Ltandre  hUfU, 
mgenieur-Konstruktear  in  Parts.  Vertr.  H. 
Schmolka,  Prag.  Vom  15.  7.  IflOQ  ab. 

Pat.-No.  117-JO.  Speisepumpe  für  Datripf- 
erzcugcr  von  Motorfahrzeugen.  —  Firma: 
Alex  Friedmann  in  Wien.  Vkttr.  V.  Karmin, 
Wien.  Vom  i  '>.  7.  l',iü;i  ab. 

Pat.-No.  l  .><Ki(i.  VnrrichtunK  zur  Betätigung 
der  für  die  Regelunij  der  Geschwindigkeit 
von  Automobil-Motoren  dienenden  Organe. 
—  Soci^tö  Anonyme  des  Anciens  Etabuase- 
ments  Panhard  &  Levassor  in  Paris.  Vettr. 
V.  Tischler,  Wien.  Vom  1.  8.  1903  ab. 

Pat-No.  1500S.  Bremse,  insbesonders  fflr 
Motorwagen.  —  Walter  Ambrose  Crowdus, 
Eleittro-ingenleur  in  Chicago  (V.  St.  A.). 
Vertr.  V.  Tischler,  Wien.  Vom  hV  8.  l»oa  ab. 

Pat.-No.  15010.  Antriebsvorrichtung  fBr 
Motorwagen.  -  Harry  M.  Mac  Call,  Maschinen- 
Ingenieur  in  Pittsburt^  (V.  .St.  A.).  Vertr. 
V.  Monath,  Wien.  Vom  t.  m.  ümkj  ab. 

Pat.-No.  l.'nlii.  Bremse  für  Motorwagen 
und  andere  Fahrzeiige.  Artur  Herschmann, 
Intrcnictir  in  New-York.  Vertr.  V.  Karmin, 
Wien.  Vom       8.  1003  ab. 

F^at.-No.  l."»tWl.  Motorwagengestcll.  —  Alden 
Emerson  Osborn,  Ingenieur  in  New-York. 
Vertr.  V.  Tischler,  Wien.  Vom  I.  S.  190S  ab. 


üiyiiizeü  by  Google 


483 


Englisehe  Patente. 


No.  81.  Motorwagen.  O.  Pfckics,  Royd 
lronWo«ks,Heb(leiiBridge.York8hire.  l.l.uü. 

Bremse.  Neben 

dem  Differenlial- 
getricbe  sitzt  eine 
lose  Scheibe  O,  die 

auf  Kugellagern 
geLnRert  ist.  Auf  itircr 
Nabe  ist  ein  Zahn- 
kranz angcbracfit,  der 
mit  einem  Segment 
M  auf  der  Welle  J 
im  Eingriff  steht.  So- 
bald die  Bremse  R 
•ngcxogen  wird  and 
Merdttrch  die  Scheibe 
O  festgehalten  wird, 
dreht  sich  die  Welle  J 
und  /it-lif  die  heidiTi 
Bremsen  L  auf  den  Kegelrädern  des  Üitfcrenlial- 
Hetricbes  nn> 

No.  \'22.  Motorwagen.  C.  Barcklay,  Vanxiwll 
Road,  III,  Liverpool,  l'.  1.  ui'. 

Zahnrad^;etriebc.  Das  Keltenrad  /  sitzt  auf 
der  Nabe  2,  die  durch  ein  KuKellngcr  18 
gegen  die  Nabe  des  Wagenrades  6  (gelagert 
uL  InnerlMlb  der  Nabe  ist  eine  Büchse  // 
ancebracM,  die  ikh  nur  axial  gegen  die 
Nabe  versdilelien  lifit  Und  zwar  geschieht 
dies,  indem 
man  mittels 
Anziehen 

des 
Drahtes  21, 
der  an  dem 
Querstück 
2(7befestigt 

ist,  die 

Biichse 
nach  links 

zieht, 
wührend 

beim  Nachlassen  die  Feder  23  die  Bfldise 
nach  rechts  schielit  Durch  die  verschiedenen 
Stellungen  sind  die  8  verschiedenen  Ge- 
schwindigkeiten erreichbar,  indem  die  Rüder 

t5,  16  resp.  H,  8  9,  12  resp.  t3.  7,  8,  H. 

No.  187.   Motorwagen.   T.  Hampson, 
Halliwell  Road,  Bolton,  l.ancashire.    a.  1.  Ol.'. 

Um  die  Spannunjj  des  Kiemens  oder  der 
Kette  verändern  /u  k<innen,  ist  folgende  An- 
ordnung getrolien:    Auf  der  Hinterradachse 


sHat  ein 
Kastaa 
weicher  das 

Differential- 
getriebe 
enthält. 
Nach  vorne 
sireckt  sich 
ein  Arm  d 

  aus,  der  da? 

""*"  Lager  für  die 

Vorgelegewelle  c  traut.  .Mittels  des  Hand- 
hebels g  kann  der  Kasten  a  um  die  Hinter- 
achse gedreht  werden,  somit  kann  die 
Spannung  des  Riemens  m  verindert  weiden. 


Nn  l'.i?.  Gasmaschinen.  Soc.  Anon. 
hard  &  Lcvassor,  Paris.  7.  1.  y\-2. 

Zündung.  Die  Zün- 
dung für  einen  Vler- 
zylbidermotor  ist  so 
angeordnet,  daß  fOr 
jeden  Zylinder  in 
einem  Rohr  E  eine 
Bflrste  aus  Drahtgaze 
FeinKesetzt  ist.  Die- 
selben werden  durch 
eine  Feder  E  uc'U^n 
einen    Rini,'   B  aus 
nicht  leitendem  Ma- 
terial geprefit.    in  dem  Ring  befindet  sich 
der  Ate  Ifontalct  C  chq^elegt. 

^0.  873.  Qasmaschhien.  Soc.  Anon.  Pan- 

hard  &  Levassor,  Paris.  9.  1.  02. 

Um  dem  Automobllmotor  eine  ganz  be- 
sondere Festi^'keit  und  Leichtigkeit  /n  m  In  n, 
ist  der  Zylinder  verhältnismäßig  dünn  in  ötahl 


gegossen  und  mit  eitieni  Blechmantel  als 
Kühlmantel  umjieben  Der  Zylinderkopf  d 
ist  extra  aufgeschraubt  und  mit  .'Xuspufi- 
ventil  /  und  einem  Linsal/  //)  aust;crii^tc\, 
der  ein  oder  mehrere  l^inlalSvcntile  enthält. 
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'  No.  »uu.  Gasmaschinen.  F.  K.  Simnis,  South- 
wark  Park  Road  Bcmoadsey,  London.  18. 

1.  02. 

Die  Steuerwelle  e  des  stehenden  Motors 
liegt  über  den  ZyUndcni  und  wird  durch 
Kugelräder  g  g'  von  der  Kurbelwelle  an- 
getrieben.  Der  Damnen  m  beOtigt  sowohl 


das  Einlaßventil  wie  das  Auslaßventil.  Auf  dem 
einen  Ende  der  Steuerwelle  sit7.t  eine  magnel- 
elektrischc  Maschine  für  dieZündung,  während 
auf  der  anderen  eine  Zentrifugalpumpe  ffir 
den  Wasacmmlauf  angebracht  ist 

No.  'MO.  Mntnrwai;t'n  ['  1^.  Simms,  South- 
wark  Park  Koad,  BermunUsey,  London  13. 

1.  oa. 


stößt  die  Stange  j  f^a^en  den  Kontakthebel  a. 


DerWam'n  sull  dazu  dienen,  andere  Wagen 
auf  schlechten  Wc^cn  zu  ziehen,  nullcrdem 
et\va  zum  (Mliinen.  Zu  diesem  Zwi  i  k  :st  eine 
Kette  e  mit  Zähnen  f;  um  die  1  rcibradcr  l> 
geschlungen.  Die  Zähne  graben  sich  in  den 
Grund  ein.  Die  Steuerung  erfoli^t  durch  die 
beiden  vorderen  Räder  ni,  die  mit  Kippen  in' 
versehen  sind,  die  sieb  ebenfalls  in  den  Boden 
eingraben. 

No.  1399.  ExplosionsiffaltmascMnen.  F.  R. 
Sinmis,  Southwork  Park  Road,  Bermondsey, 

London.    17.  I.  02. 

Zündung;.  Der  Anker  licr  iii.it;nclclcktrischcn 
Maschine  wird  durch  den  Daumen  m  um  ein 
kleines  Stück  gedreht  und  dann  durch  die 
Federn  A  wieder  zurückgezogen.  Hierbei 


der  dadurch  vom  zweiten  Kontakt 
wird  und  einen  Funken  erzeugt. 


No.  1763.  Dampfmaschine  für  Motorwagen. 
S.H.Sliort;  Cannon  Street,  London,  E.C  SSL 

1.  02. 

Die  Effindnng  bezweckt  ein  Abspenren  der 

Speisewasser- und  BrcnnstoffzufnhrzunKessd, 
sobald  die  Pressung  im  Kessel  zu  hoch  ist 

Bei  der  Anord- 
nung soll  dies 
folgendermaßen 
erreicht  werden: 
24  und  25  sind 
die  beiden  Pum- 
pen.dicvondem 
Dampfzylinder 
26  angetrieben 
werden  und  aus 
den  Behänemtf 
t>ezw.  9  Wasser 
bezw.Brenmlolf 
in  den  Kessd  15 
pumpen.  Die 

Dampfzufuhr 
zum  Zylinder  26 
wird  durch  ein 
Ventil  27  gere- 
gelt. Dies  Ventil 
ist  an  einer  Me- 
tallmembrane 
befestigt,  die 
unter  dem  Druck 
des  Dampfes 
und  einer  Feder 
steht  Sobald  der 

Dampfdruck 
den  Federdruck 
überwiegt,  wird 
das  Ventil  ge- 
schlossen. Line  andere  Anordnung  ist,  wo 
die  Pumpen  durch  ein  Zahnradgetriebe  von 
der  Motorwelle  aus  betrieben  werden.  Das 
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Zahmd  auf  der  Motoiwelte  wird  durch  die 
Ibipi^unK  51  mit  der  Motorwclle  (gekuppelt, 
dieselbe  wird  durch  einen  zu  Rrotien  Danipf- 
drucic  durch  den  Kolben  55  ausuerückt  F.ine 
dritte  Einrichtunj;  ist  die.  wo  der  Brennstoff 
ein  Ventil  passurt.  Dies  Ventil  sitzt  an 
einem  Rohr  66',  das  vom  Dampf  durchströmt 
wird  und  sich  bei  zu  großem  Dampfdruck 
stäricer  ausdeluit,  hierdurcli  das  Ventil  zum 
Teil  sddleBcnd. 

No.  3189.  Mo- 
torfahrzeuge. H. 
Spurrier,  lancashire 
Steani  Motor  Co., 
Leyland.  8.  2.  02. 

Lcnkwig.  Die 
VorderMnse  ist  in 
der  Mitte  mit  einem 
Bolzen  e  versehen, 
der  in  einem  Aiuu'n- 
lagcr  liegt,  das  steh 
an  einer  Platte  d 

befindet.  Von  d  geht 
eine  Spindel  c  nach 
oben,  auf  welcher  ein 
Zahnsegmcnt  h  sitzt. 
Mittels  einerSchnecke 
kann  das  ganze  Sy- 
stem und  mit  ihm  die 
Vorderachse  gedreht 
werden.  Zwischen 
dem  Wagenkörper 
imd  der  Vcmleracnse 
ist  die  Feder  s  eingebaut 


Nr.  3448.  Brennstoffversoreune.  H.  Lcmp, 
Lyn«,  Massach.,  U.  S.  A.  11.  2.  02. 


einem  Ventil,  der  AusströmoiierBChnitt  zom 

r^renner  verengt,  sodaB  der  Widerstand  dCT 
Pumpe  ver^rrißcrt  wird  und  die  Pfeder  mehr 
zusammenj^^edriii  ktwird.  Die Fördening nimmt 

infolgedessen  ah. 

No.  3449.  Motorfahrzeug.  H.  L.emp,  Lynn, 
Massach.,  U.  S.  A.  II.  2.  02. 


Die  Brennstoffpumpe  lür  einen  Automobil- 
kessel ist  so  angeordnet,  daß  beim  Druckhube 
der  Druck  der  Kurbel  mittels  einer  Feder  auf 
den  Runger  übertragen  wird.  Auf  irgend  eine 
Weise  wird,  wenn  der  Dampfdruck  zu  sehr 
steigt,  etwa  durch  eine  elastische  Wand  mit 


Die  Vorder-  und  Hinterradachsen  sind  durch 
zwei  Distancestangen  ilf,,  die  an  t>eiden  Enden 
Qelenkkuppelungen  Iruen,  verbunden.  Die 
Hinterradwelle  und  dieKettenregulierwelle  sind 
ebenfalls  durch  2  Stangen  N  verbunden,  die 
verlängert  oder  verkürzt  werden  können,  um 
die  Kette  anzuspannen. 

No.  Brenner  für  Automobilkesset. 

H.  Lcmp,  Lynn,  Ma&sach.,  U.  S.  A.  11.  2.  U2. 


In  den  Brenner  O  ra',;t  ein  kleines  Nadel- 
ventil hinein,  d.is  an  dem  llebel  P  befestigt 
ist  Außerdem  tulindet  sich  an  dem  Hebel 
noch  ein  kleiner  Kolben,  dessen  Zviinder  mit 
einem  Dampfrohr  in  Verbindun«  steht.  Dieses 
Rohr  ist  von  der  Hauptleitung  abge^^weigt  und 
zwar  zwischen  dem  Ventil  und  dem  Zylinder, 
sodaS,  wenn  die  Maschine  stillgesetzt  wird, 
auch  von  dem  kleinen  Zylinder  der  Dampf 
abgesperrt  wird.    Infolgedessen  zieht  eine 
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Feder  den  Hebel  P  hoch,  so  daß  der  Brenner 
lam  Teil  durch  das  Ventil  versperrt  wird  und 
nur  ganz  schwach  breniil;aolaQge  dkMascMne 
still  steht. 


No.  3451.  Motor- 
w.iKin  H.Lcnip,  Lyrin, 
jVUi.ssach.,  U.  S.  A. 
11.  2.  n2. 

Bremse  Innerhalb 
derBremsscheitie  litt,'t 
der  Bremsrin^;  /■'.  der 
an  einer  Stelle  j^eit-iit 
ist  Zwischen  den 
beiden  Enden  ist  ein 
ovaler  Zapfen  einge- 
schoben, durch 
dessen  Drehung  die 
Enden  aoseinander- 
eedrfickt  undderRIng 
fest  an  die  Scheibe 


No.  3461.  Motorwagen.  J.  N.  Westberg, 
Omaha,  Nebraska.  II.  Z  02. 


Zinn  Steuern  des  Wagens  werden  beide 
Achsen  «tuen  die  Mittellinie  tji^stellt.  Die 
Achsen  sind  durch  Federn  J  mit  den  l)eiden 
(juerhauptcrn  D,  die  bei  C  drehbar  sind,  ver- 
bunden. An  jedem  Querhaupt  sit/i  ein  Zahn- 
kranz E,  F,  die  ineinander  eingreifen  und 
durch  das  keine  Zahnrad  auf  der  Steucr- 
schindel  gedreht  werden.  Die  Kraftüber- 
tragung nach  beiden  Achsen  wird  durch  die 


Wellen  2t,  22  und  den  Kugetradgebiebcn  er- 
reicht, welche  von  der  Motorwelte  i 
angetrieben  werden. 

No.  3517.  T.  B.  Browne,  King  Street, 
Hannnefsniüh,  Middlesex.  tUZVt 


Retbungskuppelune  für  Motorwagen.  Die 
treibende  Hälfte  D  ist  mittels  Bolzen  E  auf 
der  Scheibe  F  befes^  und  wird  durch  die 
Federn  J  gegen  dfe  andere  KuppcIungshiMte  A 
gepreBt.  Das  Ausrflcken  der  Kupplung  ge- 
scniehf  mittels  der  Hebel  K,  die  durch  Ver- 
schieben der  Hülse  L  so  Redreht  werden,  daß 
sie  mit  ihrem  oberen  Ende  die  Scheibe  D  von 
A  abdriicken. 

No  -KÖG  A.  Shuttle- 
worth, Stamp  End 
Works,Lincoln.  17.2.02. 

Ein  von  der  Motor- 
welle angetriebenes 
Zahnrad  sitzt  lose  auf 
der  Radweite.  Der 
Radkörper  besitzt  eine 

ringsherumlaufende 
Nute   g,    in  welcher 
mehrere  hervorraKende 
Platten  antjebracht  sind. 
Von  dem  Laufradkörper 
ra^en  (.'henfalls  Platten 
in  diesen  Nut  hinein 
Zwischen  je  2  solcher 
Platten  liegt  jedesmal  eine  Feder  G,  so  daß 
dfe  KnftUberlragttng  möglichst  elastiseb  ist 

No.3653.  Motorwagen.  O.  B.  Ellis,  Chancery 
Lane,  London.    12.  2  o2. 

Das  Differentialgetriebe  auf  der  Hinterrad- 
wello  ist  so  angeordnet,  daß  die  eiijenllichc 
Hinterradwelle  A,  auf  welcher  ein  Rad  fest- 
gekeilt is^  ganz  dufdignbl^  wihrend  dfe  höhte 
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Welle  C,  nur  von  der  Mitte  bis  zum  einen 
Ende  des  Wagens  gebt  Oer  Motor  steht 
eibf  durch  eii 


vom  und  treil 


ein  Vorgd^  und  die 


Kupplung  K  die  Welle  N,  welche  am  andern 
Ende  mittels  einer  Ausdehnungskupplung  R, 
P  mit  dem  Diflerentialgetriebe  vettMinden  ist 

No.  4319  Expiosionskrafbnaschine.  A. 
A.  Longuentare,  Paris.   22.  2.  02. 

35 


Luft  tritt  bei  e  ein  und  vermischt  sich  unter 
der  Haube  q  mit  dem  Ocl.  Eine  VcrKröücrung 
des  Luftgehalts  kann  erzielt  werden  durch 
Oeffnen  der  Oeffnungen  x.  Die  Heizung  er- 
folgt dadurch,  da«  die  Auspuffgase  den 
Mmtel  y  durchströmen« 

No  4007.  Motorfahrzeuge.  A.LSnipsoni 
New-York,  U.  S.  A.  26.  2.  üZ 


Karburatur.  Das  ( )el  winl  unttT  Druck  durch 
das  Rohr  c  in  die  Kammer  k  gefürdert,  von 
WO  es  dtticli  den  Motor  abgesaugt  «rird.  Die 


Der  Elektromotor  eines  Elektromobils  kann 
von  dem  iibrinen  Mechanismus  abgeschaltet 
werden,  so  daß  er  von  einer  «indcrcn  Mi- 
schine  als  Dynamo  angetrieben  werden  kann, 
um  die  Batterie  aufzuladen.  Um  dies  leicht 
zu  bewerkstelligen,  sind  die  beiden  Wellen 
der  Kettenübertragung  durtii  Uic  Stange  29, 
37  mit  dem  eingeschaltencn  Hebel  31  ver- 
bunden. Durch  Herumlegen  dieses  Hebels 
wird  die  Entfernung  der  beiden  Wellen  ver- 
Udnerl;  indem  der  Motor  um  den  Punkt  16 
sich  dreht  und  einen  der  beiden  Federbuffer  18 
zusammenpreBt.  Die  Kette  kann  alsdann 
ausgehoben  werden,  so  daB  der  Motor  frei 
läuft. 

No.5024.  Motorfahrzeug.  V.  V.  Torbensen, 
Newark.  New  Jersey,  U.  S.  A.   27.  2.  «»2. 

Auf  der  AntiiebsweUe  B  sitzt  lose  die 
Kupplung  C,  die  durch  Reibung  angetrieben 
wird.  Die  Kupplung  wird  eingerückt,  indem 
die  Reibbacken  D  durch  den  konischen 
Stift  <•  .in  die  Peripherie  gepreßt  werden. 
Rückt  man  die  Kupplung  aus,  so  wird  ein 
Bremsband  auf  der  Scheibe  K  fisti;i./()iicn, 
das  Zahnrad  J  und  der  Zahnkranz  //  auf  der 
Scheibe  G  wirken  als  Planetenüberlragung, 
so  daß  die  Kupplungsscheibe  C  mit  kleinerer 
Oeachwlndigittit  Uiidt  Auf  ihrer  Nabe  sitzt 
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das  Kegelrad  M,  daO  das  DHfereiitialBetriebe 

treibt. 

No.  5025.  Motorwasen.  V.  V.  Torbensen, 
Newark,  New  Jersey.  U.  S.  A.  27.  2.  02. 


QcscImindi^'kcitsschwankunKen  verhindern. 
Die  GeschwinUiiikeitsregulierung  geschieht 


,9 


Um  eine  feste  Verbindung  von  Motor  und 
Radwelle  zu  errciclK-n,  ist  der  Motor  an  zwei 
Querträgem,  aus  Kohren  hcrt;estellt,  a  a  be- 
festigt. In  dem  Kasten  A,  liegt  der  Mecha- 
nismus zum  Aendem  der  Geschwindigkeit,  in 
At  das  Differentialgelriebe,  während  die  Welle 
a,  die  Hinteirlder  mittels  Zahnräder  treibt 

No.  5615.   Motorfahrzeug.   E.  Hospitalier, 

Paris.   tV  A.  HL' 

Das  Wesen  der  i'rfindun^;  liey:t  in  der  An- 
ordnung eines  Sctnvun<^rades  v,  das  mit  großer 
Geschwindigkeit,  6UUU  Touren,  getrieben 
Es  soll  gleichsam  als  Momentreserve 


mittels  einer  eicktrumaunctischcn  Kupplung 
und  Einschaltung  von  Widefstand. 


7^ 


No.  5523.  Auspuff- 
dämpfer. J.  P.  E.  Liet 
und  C  H.  Claudel, 
Paris.  5.  3.  02. 

Der  Dampfer  besteht 
aus  einem  Kasten  a, 
der  in  3  Teile  d,  e,  / 
i;eleilt  ist.  Die  bei- 
den oberen  enthalten 
Was.scr.  Das  Gas 
tritt  III  den  unteren 
Raum  ein,  und  von 
diesem  aus  durch  ge- 
bogene Röhren  in  den  zweiten  und  dann  in 
den  dritten  Raum,  wie  die  Figur  zeigt. 


No.  6409.  Motorfahrzeug.  E.  Lacoste,  Le- 
vailols-Perret,  Frankreich.  19.  3.  02. 

Das  Differenfialgutriehe  für  die  Welle  r,  c 
liei;1  in  einem  Kasten,  der  2  Lager  /,  /  für 
die  e  heiden  Wellen  um)  ein  I.,-iger  i'  für  die 
Antriebswelle  besitzt.  L'in  das  Differential- 
getriebe genau  einstellen  zu  k(>nnen,  sind 
sämtliche  Kugellager,  die  auch  von  diesem 
Kasten  abhingig  sind,  nachstellbar,  so  daS 
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dadurch  der  ganze  Kasten  und  hicnnit  die 
Wdle  a  vencnoben  weiden  köniteii. 

No.  65'A).  Motorfahrzcuu.  H.  J.  Marks, 
New-York,  U.  S.  A.    18.  3.  «»2. 


Der  Motor  ist  unter  deni  Zylinder  auf 
Federn  20  gclaecrl,  während  das  Kurbellager 
fest  mit  dem  Rahmen  verbunden  ist.  Die 
UebertraffiinK  erfnlj^  durch  ein  Zahnrad  auf 
das  Differentialgetriebe,  auf  dessen  geteilter 
Wdle  auf  jeder  Seite  ein  Zahnrad  sitzt,  das 
ein  lose  auf  der  Hinterachse  montfettes  Rad 
antreibt. 

No.  6688.  Motorrad.  W.  Bamsley.  High- 
fields.  StalfordsMre.  19i  3.  02. 


Das  Wesen  der  Erfindung  liegt  in  der 
Form  des  Rahmens,  die  aus  Fig.  1  ersicht- 
lich ist  Das  Mittelstück,  auf  welches  der 
Motor  befnOct  wird,  zeigt  Fig.  3.  Der  Zy- 


linder  ist  durch  Schrauben  injden  Luchern 
q'  —  q*  befestigt,  während  der  Kurbelkasten 
in  den  Löchern  r'  und  r*  angehängt  ist,  80- 
daß  beide  getrennt  abgenommen  werden 
können. 

No.  6904.  Motorräder.  C.  T.  Crowden, 
Leambtgton,  Warwickshire.  21.  3.  U2. 


Der  Antrieb  des  Rades  erfolgt  durch  ein 
Reibungsrad  3,  das  direkt  aal  der  Scbwung- 
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EacÜKbe  Pattnt«. 


ladwelle  sitzt  und  gegen  einen  Reifen  auf 
dem  Hinterrad  gepreßt  wird.  Das  Hinterrad 
muß  ohne  Speichen  ausgeführt  sein  und  wird 
durcb  2  FObrungaroUcn  17  in  seioer  ricMigen 
Lage  gehalten. 

No.  7i;50.  Motorfi 
Philadelphia,  U.  &  A.  29^ 

Der  Vorder- 
wagen eines 

Lastwagens 
ist  mit  4  Ri- 

dem  vef^ 
seken,  von 

denen  die 
vorderen  zum 
Lcnki-n,  die 
hinteren  zum 
Antrieb  die- 
nen. Der 
\V'a>4cnknstcn 
ist  mit  einer 
Scheibe  E  auf 
dem  Vorder- 
wagen gela- 
gei^  so  dsA 
skb  der  letz- 
tere gegen 
den  Wagen 

leicht  ver- 
drehen kann. 
Der  Motdr  // 
treibt  mittels 

Kettenüber- 
setztinu  das 

Differential- 
getriebe und 

Geschwin- 

digiccitsvor- 
getege  K  an. 

No.  7330.  Motoriahrrad.  K.  W.  Smith» 
Redditch,  Worcetter.  26.3.02. 


durch  eine  Freilaufkupplung  verbunden  sein. 
Das  Rad  b  Icann  von  der  wdle  losgeloippclt 
werden. 


No  7H;i4  Motorfahrzeug.  W.  E.  Rowlands, 
Liverpool    20  3.  02. 

Auf  der  Motorwclle  sitzt  das  Schwungrad 
£  festgekeilt,  rechts  und  links  von  demselben 
sind  die  Räderübersetzungen  X  und  Y  an- 

Eebracht,  welche  direkt  in  Zahnkränze  W  am 
aufrad  G  eingreifen.  Die  beiden  Räder 
werden  eingerückt  durch  eine  Kupplung  L 
an  einer  StugeM.  die  nilteis  des  »elWnfe« 
e  verschollen  wM. 

No.  7978.  IMotorwagen.  R  C  Mitchell, 
New^Yoffc.  5.4.02. 


An  der  Kraftübertragung  ist  eine  einzige 
Kette  verwendet,  die  über  das  Kettenrad  auf 
der  Motorwelie  und  auf  der  PedalweUe  geht. 
Das  Kettenrad  fnmfl  nüt  derTretkurt>elwelle 


Die  KraftübertriKiiii^^  ist  so  angeordnet, 
daß  der  Motor  mit  seiner  normalen  Touren- 
zahl läuft,  während  die  Geschwindigkeit  des 
Wagens  von  Null  bis  JWaxinuun  verindert 
weraen  kann.  Dies  gnsdiidil  dadurd^  daft 
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die  Mden  FM«r  (T-ff  an  einem  Rahmen  7 
bcfesl^  sind,  der  mittels  KettentibcrtraKung 
2  Pmnpen  /5  treibt.  Die  beiden  Pumpen 
befördern  Flüssigkeit  durch  ein  Ventil  2()  und 
die  Rolirleitung  18,  19.  Ist  das  Ventil  2(1  voll 
Reöffnet,  so  kann  bich  der  Rahmen  7  frei  bo- 
we^en,  die  Weile  3  steht  still;  ist  das  Ventil 
geschlossen,  sn  steht  der  Rahmen  still,  die 
Welle  3  rotiert  mit  maximaler  Qeschwindigkeit 


No.  8035.  Motorfahr- 
zeug. R.  J.  UqiilMrt, 
Manchester.  T.  4  02. 

Das  Oetriei>e  dient  da- 
zu, den  Motor  durch  die 
Tretkurbel  zu  unter- 
stützen. Zu  diesem  Zweck 
ist  ein  PlanctenradKC- 
triebeauf  der  Tretkurbel- 
welle angebracht,  dessen 
äußerer  Zahnkranz  23 
durch  die  Tretkurbeln 
rotiert  werden  kann,  so 
dafi  sich  dann  die  Pla- 
netenrSdchen  mit  ihrer  Scheibe  25^  die  auf 
der  Uebertragungswelle 
schneller  drehen. 


No.8361.  Motorfahrzeuf. 
New-YorlL  la  4.  OS. 


E.  J.  Penningtoa, 


Die  beiden  Motore  sind  an  der  Vorder- 
achse 20  befeatiEt  und  seitlich  von  den  beiden 
LanfHgeni,  indem  sie  ebien  Teil  der  Qabel 


bilden,  in  wricher  die  beiden  RIder  iaofen. 

Das  Differentialgetriebe  ist  hiermit  vermieden. 
Der  Motor  ist  in  Fig.  3  dargestellt.  Er  hc- 
sitzt  einen  zylindrischen  Kreuzkopf  12,  von 
welchem  aus  2  Schubstangen  nach  der  Kurbel- 


No.  HäOI.  Radiator.  O.  Lawrence.  Blom- 
fidd  Road.  Middlesex,  10.  4.  02. 


von 


Der  RwSaior  besteM  ans  S  Rdben 
Kammern  A,  die  aus  9  Piattea  «,  b  s 
gesefzt  sind  und  in  welchen  ein  DraMgelleclit 

H  liegt.  Das  Wasser  wird,  wie  die  Pfeile 
andeuten,  gelenkt,  indem  die  Ventile  O  ein 


No.  8453.  Motorrad.  E.  U.  Brewcr,  London. 
11.  4.  08. 


Die  KraftObcrtragong  von  Motor  zur  Hlater- 
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radwelle  wird  durch  die  Schncckenwelle  25 
auf  ein  Schneckenrad  in  den  Kasten  77,  IS 
bewirkt  Obgldck  das  Scftticckemd  settHdi 
iMzt,  legt  der  Molor  tat  der  MHteladne  des 
•odaß  die  Sdmeckenwelie  schrSg 
ist  In  dem  Kasten  J9  ist  das  Oe- 


scliwindigkeitsgetriebe  untergebracht  Das- 
selbe besteht  aus  den  Räderpaaren  37  und 
42  und  der  KupploflE  40.  44.  ist  die  Kopp- 
lung eingerückt,  80  lioft  die  Wdte  25  ndt 
derselben  Tourenzahl  wie  35,  wird  die  Scheibe 
40  festgebrems^  so  dreht  sie  sich  mit  ge- 
ringerer  Geschwindigkeit 


No.  9110.  JMotorfahrzeug.  A.  Paget,  London. 
11».  4.  02. 


Die  Steuerung  und  Geschwindigkeitsregu- 
lierung wird  durch  eine  Spindel  reguliert,  und 
zwar  die  erstcre  durch  Rotieren,  die  zweite 
durch  Vor-  oder  Röckwärtsschwingen  der 
Spindel.  Ein  Beispiel  zeigt  die  Fig.  /.  Die 


Stange  dient  zurGeschwInd^ikeiisrcgaiBenng. 
Die  Spindel  c*  M  dfcUm. 

No.  9486.  Motoffabneag.  W.A.Crawdu, 

Chicago.  23.  4.  02. 


Bmnse.  -  Auf  die  Bremsscbeibe  2  ist  ein 
Band  aw  Stahl  oder  JMessine  angelegt,  dessen 
Enden  In  der  Art,  wie  Fig.  3  zeigt  veitNraden 
sind.  Zwischen  den  vorstehenden  Lappen  4 
und  5  liegt  ein  Daumen,  durch  dessen  Drehung 
die  Enden  auseinander  gedrückt  werden  UM 
das  Bremsband  angedrückt  wird. 

No.  10412.  Hotorfahrzeug.  H.  H.  Sherk, 
Pasadena»  Caüf.,  «.&.€>. 

Vorrichtung,  die  Energie 
selbsttätig  ab/ustcllen, 
wenn  der  Fahrer  den 
Sitz  verlaßt  Der  beweg- 
liche Sitz  a  drückt  mit 
einer  Stande  d  gegen 
eine  Feder,  geht  durch 
das  Rohr  b  und  die 
Schraube  c  hindurch  und 
ist  durch  eine  Kupplung 
e  mit  der  i^ezahnten  Platte 
d>  verbunden.  Auf  e  ist 
der  Kontakt  21  befestigt, 
der  bei  niedergedrücktem 
Sitz  mit  dem  Kontakt  2? 
den  Strom  schließt.  .Mit  tlor  i;t  zahnlcn  Platte 
und  dem  Riegel  r  kann  die  \  urnchtung 
fcstgestelit  werden. 

No.  1077s.  Motorrad.  F  .\.  Stretton, 
Million  Cycle  Works,  Cheltcnham.    lo.  '.. 

Lufthebel  für  Auspuffventil.  Die  mit  dem 
Anspidfventil  verbundene  Stange  A  vrird  durch 
den  Hel>el  £  gehoben  und  dwcb  den  EiiH 
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schnitt  in  der  Traverse  festgehalten.  Wenn 
der  Hcbd  £  zurfickgedrebt  wird.  slöBt  der 


No.  11114.  MatoiMneng.  J.  B.  Ferguson, 
Bdtol.  Mand,  16.  5.  €8. 


Ansatz  F  die  Stange  aus  der  Traverse  aus, 
mdaft  dai  Ventil  frei  kenmteffelkn  kann. 


Vorrichtung  zur  automatischen  Regulierung 
der  Brennstoff-  und  Speisewasserzufuhr  bei 
Dampfautomobilen.  Der  Dampf  drückt  gegen 
eine  elastische  Wand  C,  die  düuch  eine  reder 
D  belastet  ist  Je  höher  der  Dampfdruck, 
desto  mekr  kebt  sich  die  Wand,  ihre  Bewe- 
gung mltteis  der  Stange  G  auf  das  Brenn- 
Stofifvcntil  Q  und  mit  dem  HetKl  //  auf  den 
Mechanismus  der  SpciseputnpL-  ütiertranend. 
Durch  den  Hebel  R  und  die  Traverse  /'  kann 
der  Federdruck  auf  die  Wand  beliebig  ver- 
ändert werden. 


Nn.  lot.jt.  Rahmen.  W.  Chapnum,  Teddington,  Middleaex,  R.  5.  02. 


Um  Stöße 
und  Ersckflt- 

terungen 
möglichst  zu 

vermeiden, 
ist  an  dem 
Hauptrabmen 
A  noch  ein 
zweiter  Rah- 
men D  hn- 

fesli^t,  der 
zumTeil  über, 
zuniTeil  unter 
dem  Haupt- 
rahmen liegt 


No.  12217.  MotorfahrzcuK.  J.J.H.SInrmey, 
Coventry,  Warwickahire.  29.  5.  02. 

Damit  die  Vortfentder,  mit  welchen  der 
Wagen  gesteuert  wird»  von  selbst  immer  in 
dieMlItellage  zurflekkehren,  sind  ihre  Zapfen 
6  in  den  geneigten  Büchsen  8  befestigt.  Bei 
dieser  Anordnung  muß,  wenn  das  Rad  um 
die  punktierte  l.inie  7—H  gedreht  wird,  der 
Schwerpunkt  des  ganzen   Wagens  erhöht 


Die  Befesti- 
gung ge- 
schieht durch 
Bolzen  F  mit 
zwischen- 
liegenden 
Federn  G. 
Die  Stangen 
die  an  dem 
zweiten  Rah- 
men befestigt 
sind,  tragen 

das  ganze 
Triebwerk. 


Üigilized  by  Google 


404 


werden,  es  wird  also  dne  Kraft  benror- 
gebraciil,  die  die  RUer  wieder  «vBck- 
ladfehen  nicht 


No.  ]I0d4.  Motorfahrzeug.  M.  A.  EudeUn, 
Joinvlle4e>Poii^  Seine,  Mkreidu  14.  S.  osr. 


Beim  Anziehen  tier  Bremse  soll  zu  gleicher 
Zeit  der  Motor  abgekuppelt  werden.  Die 
Kuppelung  besteht  aus  den  Teilen  3  und  4, 
von  denen  3  lose,  4  nur  achsial  verschiebbar 
auf  der  Welle  sitzt.  Durch  Anpressen  von  4 
an  3  und  von  3  an  den  icugelförmigen  Ansatz 
des  Rades  7  wird  die  Kuppelung  erreicht. 
Als  Bicattsclieibe  dient  ein  q^ndrischer  Port- 
sats  der  Scheibe  4.  Die  Bremsklötze  13 
haben  geneigte  Ränder  t4,  womit  die  Scheibe 
4  beim  Bremsen  zur  Seite  gedrücl(t  wird,  so 
dsft  der  Motor  losgekuppett  ist 


No.  1 1  Motorfahrzeug. 
G.  W.  Pitt.  London,  17.  5.0:.'. 

Um  gröfiere  Stücke,  Steine 
etc..  von  der  Obcifliche  des 
Rades  an  Itefireien,  wird  der 
Bügel  4»  so  angesetzt,  da6  er 
etwa  3  mm  vom  Rade  ent- 
fernt ist.  Die  Konstruktion 
der  Vorrichtung  geht  aus  der 
Figur  hervor.  Die  Schraube 
k  dient  zum  Nachstelicn. 


No.  12asi.  Zahnradgetriebe.  J.S.  Fairfax. 
CMswick.  31.5.02. 


Auf  der  Antriebswelle  b  sind  die  in  einem 
.  ,       ,  Stück 
~  herge- 
stellten 
vier 
Zahn- 
räder 
auf- 
geiceilt 
Jedes 
^hnrad 
greift  in 
einen 

tanennbnkranz  ein,  die  alle  vier  exzentrisch 
zu  den  Rädern  gelagert  sind  Die  Innen- 
kränzc  sind  je  mit  einer  Kiemscheibe  ver- 
sehen, von  welcher  »die  Energie  weiter  all- 
genommen wird. 

No.  18888.  Motorfahneng.  CaSfeennan, 
Detroit,  Mich.,  U.  S.  A.  sT«.  M. 

Die  Lnger 
MderWSle 

14  sind  an 
den  Federn 

bcicstigf, 

welche  den 
Wagen 

tragen.  Von 

der  Vorder- 
achse zur 

Hinterachse 

läuft  eine  Feder  J6,  welche  ein  ScUaffweiden 
der  Kette  verhbideni  soO. 

No.  16424.  Motorfahrzeug.  C.  H.  Bnrt. 
London.  18.  «.  08. 


Um  das  seitliche  Ausgleiten  der  Räder  zu 
vermeiden,  ist  ein  kleines  Rad  a  an  einem 
Arm  a,  der  lose  in  einer  BBdne  a*  tüüt,  am 
Wagen  bcfesUi^  Eine  Feder  o*  drfickt  das 
Rad,  welches  mit  scharfen  Rändern  versehen 
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ist,  an  den  Boden  an.  Mittels  des  Fußhebels 
ist  ei  nögHdi,  du  Rad  vi»  Boden  abm- 
heben. 


No.  14S88.  Motorfalincng.  W.  A.  Taylor. 
CoTcnfry.  WaiwIckShire,  94.  «.  €8. 

Auf  der  Motorwctie  3  sitzen  die  beiden 
Ke^flräder  8  und  9,  die  mit  den  Zahnkränzen 

6' und  7  auf  dem  Kettenrad  hn  Eingriff  stehen. 
Je  nachdem  das  eine  oder  andere  Rad  durch 
die  Kupplung  10  mit  der  Welle  fest  verbunden 
ist,  läuft  das  Kettenrad  .schnell  oder  langsam. 

No.  I4ti25.  Motoriahneiwe.  E.A.RadflaU, 
P.  T.  Hanropk  BinningliaBi,  A.  7.  €8. 


den  Schuhen  eimdtffMIieliidleii  DieSch 
aiad  am  dnen  auMk  ndt  dn  Bandern  , 


wie  Fig  3  zeigt,  hergestellt  Die  Schuhe  sind 
durch  die  Platten  g  nnd  ä  In  Bähen  t  am 
Rahmen  befestigt 


No.  15179.  Motorfahnenc.  C  B.  Kdicr, 
Uvopool,  8.  7.  08. 


Um  das  Schleifen  des  Riemens  zu  vermeiden 
und  ihn  leicht  spannen  zu  können,  ist  der- 
selbe swehnal  um  die  Motorscheibe  h  ge- 
schlungen, von  da  geht  er  einmal  zu  der  losen 
Scheibe  /,  das  andere  mal  zur  Antriebsscheibe. 
Pic  Stdinnl  der  Sdieibe  /  kann  nittela  der 
SciMraube  Or&  nnd  dem  Hebel  I  einfeticllt 
wcfden. 


i  No.  MG74.  MoloiMiRettg.  H  M.  Mc. 
j  Call,  nttsbnic.  25.  7. 09. 


Der  Motor  eince  dekWsdieii  Fdunngea 
'  iat  an  der  Hbiterachse  drehbar  auhehlngl 

I  und  treibt  die  beiden  RSder  durch  zwei 

Friktionssclicihen   an      Durch   Drehen  des 

I  in     ganzen  Motors  nach  vorn  wird  der  Wagen 

II  he  nach  vorn,  durch  OfChcn  nach  bbltcn  rück« 
I,  j,    wärts  getrieben. 
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No.  14284. -MotofMirzetis.  W.  A.  Taylor.  Covcntry,  Warwtckshire,  24.  6.  09. 

Antriebs-  und  Lcnkarhsc  fallen  zusamnicn  Die  Antriebswelle  ist  mittels  KuKelkSpfen 
in  den  Rädern  befcstifft,  um  eine  VcrdyLtuini;  der  Kader  gegen  die  Welle  zu  ermögticben. 
Damit  die  Räder  an  der  Drehung  der  Welle  teilnehmen,  sind  die  Köpfe  mit  Rippen  nach  dcr 
Form  9  ausgerüstet,  die  in  entsprechende  Aussparungen  in  den  Rädern  eingreifen. 


No.  Mi  1 1 1.  Radreifen.  H.  Carmont,  Kingston- 
on-Thames,  Surrey.  23.  7.  08. 
Der  Reifen 


besteht 

einzelnen 
Segmenten  r, 

die  von  einer 
Feder  e 
tnitteKs 
/vMscIien- 
liegetuier 
{Matte  b  nach 
außen  ge- 
preßt werden.  An  dem  Radkörper  werden 
flie  durch  die  Bolzen  y  fee^ehalten. 


No.  17488.  Explosionsmotoren.  F.  H.  Smith. 
Windwr,  H.  8.  02. 


Der  Motor  hat  zwei  Kolben,  hinter  dem 
einen  Kolben  c  wird  das  Gemisch  entzündet, 
im  Kurbelraum  wird  frisches  Gemisch  ver- 
komprimierl,  dasselbe  gelangt  durch  das  Ventil 
k  zwischen  die  beiden  Kolben,  so  daß  jetzt 
der  Kolben  e  zarflckgetriebcn  wird  und  die 
Auspuffgase  austreitit.  Beim  Rückgang  der 
Kurbel  gelangt  das  Gemisch 
Kolben  e. 


No.  15357.  MotOI^ 
fahr/eug.  O.  H.  Petit, 

Paris,      7.  02. 
Auf  der  Kurbelwelle 

des  Motors  sitzen  die 
beiden  Zahnräder  b,  C, 
die  mit  den  R.'idcrn  </. 
c  auf  der  Welle  /  im 
Eingriff  stehen.  Die 
letzteren  sit<ien  luse  auf 
der  Welle  und  können 


durch  die  Kupplung  i 
Starr  mit  der  Welte 
verbunden  werden. 


Digitized  by  Google 


497 


Nr.  l'iOIS.  Motorfahrzeug.   R.  Bomford,  Evesham,  Worccstershire,  11.  7.  02. 

Von  den  beiden  Hinterrädern  sitzt  das  eine  fest,  das  andere  lose  auf  der  Ai  hse.  Beide 
werden  durch  die  Zahnkr.in/e  m  und  die  Zahnräder  k  von  dem  Differentialgetriebe  ange- 
trieben. Diu  VnrK'eie^eweiU'  d  wird  mittels  der  Dtoftuizsta^e  II  tat  genau  derselben  Ent- 
fernung von  der  Welle  e  gehalten. 


No.  15H3i».  Explosionskraftmaschine.  E.  P. 
L.  Mors,  Paris,  Kue  du  Thöatre  48.  6.  8.  02. 

Regulierung.  Die  Etniafiventile  A  werden 
darch  eine  Stange  B  gesteuert.  Diesell»  ist 
an  dem  einen  Ende  nit  einer  starken  Feder 
C,  wetehe  die  Venflle  in  Ofbien  siicM,  anf 


dem  andern  mit  einer  scitwachen  Feder  D, 
welche  sie  zu  schließen  sucht,  versehen.  Bei 
langsamem  Gang  der  Maschine  wird  die 
Feder  D  durch  den  Regulator  stärker  ange- 
spannt, sodaß  dann  ein  acbnelieres  Oeifacn 
erreicht  wird. 

Jdvtaeh  dw  AutMMMModmMt. 


No.  17114.  Motorrad.  W.  Starley,  Co- 
ventiy,  Watwiclcslilre,  2.  8.  08. 


Für  das  Rad  ist  der  eigentümliche  Rahmen- 
bau  gewählt,  den  die  Figur  zeigt.  Der  Motor 
ist  am  Kurbelkasten  und  oben  am  Zylfaider 
mit  dem  Rahmen  verbunden. 

No.  17400.  OlmascMnen.  A.  CUment,  Paris, 

H.  8.  08. 
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Karbwator.  Die  Aiordnaag  des  Scbwim- 


■lers  zeigt  die  Fig.,  dieselbe  hält  das  Niveau 
■o  hodi,  daft  die  Ofise  D  gnOe  cintaucM. 

No  17777.  Oasmaachine.  H.  Pieper,  LiWicli. 

13.  H.  IIS. 


R^llHening  Der  Druck  des  Kühlwüssers, 
der  mit  der  Tourenzahl  .steigt,  wird  dazu  ver- 
wandt, indem  er  auf  eine  Membran  in  dem 
Kasten  A  wirkt  und  mittels  dieser  das  Karbu- 
ratorvcntil  Offnet  oder  selilicfit 

No.  179HH.  Explosionsmotoren  P  V.  A. 
Tbezard,  Paris,  15.  ».  (rj. 

Damit  der  Zünder  nicht 
durch  Schmieröl  ver- 
schmutzt wird,  liegt  er  in 
einem  Kasten  r,  der  seit- 
wärts an  den  Zylinder  an- 
BeschraaM  ist.  Um  die 
Zfiflduns  zu  sicbeni,  wer- 
den die  Verbrennmgsprodulde  von  Zeit  zn 
Zeit  durch  eine  kleine  Oeffnung  heraus- 
gelassen, oder  aber  das  frische  üemisch  wird 
durcli  a  angesaiigt 

No  I7  7H2   Dampfkessel.  W.  KItis,  New- 
York,  13.  8.  0». 
Von  dem  tfanptkessdraom  /  erstrecken 

sich  dif  Röhren  2  nach  beiden  Selten.  Die- 
selben sind  der  Wirkung  des  Feuers  aus- 


gesetzt. Der  Hauptkessel  ist  diircli  Sciieide> 
winde  in  einzelne  Teile  geteilt,  um  ein 
Strömen  des  Wassers  sn  erzeufen. 

Nu  i7<mm;  Motorwagen.  LO.Nll8on,New- 
York,  15.  «.  02. 


Die  Vorderachse  ist  so  auspchildef.  wie  die 
Fig.  zeigt  Die  beiden  Federn  .sind  bei  12 
angebracht,  während  die  Achsstunimel  der 
beiden  Vorderrader  bei  10  befestigt  sind 

No.  1H158.  Explosionsmotoren.  A.  Q. 
Ronan,  Toronto,  18.  8.  08. 


Luft  und  Gas  sollen  getrennt  angesaust 
werden,  und  zwar  muß  das  Gas  erst  em 
MSuUerbares  Ventil  passiereiL  Das  Ventil  O 
trSgt  auf  seiner  Spindel  den  Kopf  O,  der 
näher  oder  weiter  aufgeschraubt  werden  kann, 
sodaß  der  mögliche  Ifub  verschieden  groS  ist. 
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No.  lM7»ä. 
97.  a.  08. 


F.  W.  Beeching,  Lincoln. 


No.  Itt  <.'•:(.  Karburator.  Fairbanks,  Morse 
tt  Co.,  Chicago.  9.  ».  Ott. 


Karburator.  i)\  und  Luft  gelangen  durch 
n  resp.  /  in  den  Raum  a,  von  wo  sie  über 
d  nach  (/.,  ^gelangen.  Von  i/«  erreichen  sie 
durch  die  Öffnung  /  und  dam  VentH  k  den 
rinsförmlEen  Raum  e,  der  durch  das  Rohr  o 
mit  dem  Motor  in  WrbindanK  steht. 

No.  l'il-':;.  R;itK'rm-friebc',  J.  fM.iet.  Paris, 
t.  !l.  HL' 

Auf  derangcIriobencnWelleöislilie  Trommel 
d  befestigt.  Lose  auf  der  Trommel  sitzen  die 
Räder  e,  /.  f;,  welche  mit  entsprechenden 
auf  der  Treibwelle  c  in  Eingriff  stehen,  e  und 
/  direltt,  g  mittels  eines  zweiten  Rades  zum 


Rückwärtsfahren.  ( jckiippclt  ucrden  die 
Rader  mit  der  Trommel  mitteis  einer  Schlifz- 
ringkupplung  m  n,  die  in  Fif-.  2  darj;eslcllt  ist. 

No.  üMiil».  iVlotorwagcn  W.  Webb.  Bir- 
mingham.  S.  ».  02. 

Auspuffdämpfer.  Die 
Auspuffgase  werden  dazu 
\^  benutzt    mittels  eines 
Flügelrades  D  die  Zfin- 
'     dungsdynamo  oder  sonst 
etwas  zu  betreiben.  Bei 
A.  treten   sie  in  die 
Atmosphäre,  zur  besseren  Dämpfung  ist  die 
Oeffnunu  noch  mit  mehreren  Lagen  Draht- 
gazu  verschlussen. 


Der  Apparat  besteht  aus  dem  schrauben- 
förmijicn  Raum  7,  durch  weichen  die  Aus- 
puffgase der  Maschine  geleilet  werden.  Oben 
liegt  der  Behälter  22,  welcher  durch  das 
Rohr  2i  mit  Oel  versorgt  wird.  Die  Saug« 
wiricung  des  Motors  zieht  das  Oel  durch  das 
Rohr  29  in  den  Karburator.  Hier  fHeBt  es 
über  die  Wand  5  herunter  und  wird  ver- 
dampft. Reim  Anlassen  des  Motors  wird 
vom  Brenner  30  etwas  Oel  im  Belialltr  29 
verdampft  Dasselbe  wird  von  der  Hand- 
pumpe 26  dahin  gedrückt. 

No.  itMHiU.  Zahnradgetriebe.  C  Q.  Oar- 
rard.  Oliver  Road  Ed^aston,  Bimdngham. 
7.  10.  0«. 

Das  Getriebe  dient  zur  Erzielang  verschie- 
dener Geschwindigkeiten.  Das  mnen  ver- 
zahnte Rad  h  ist  fest  mit 

dem  Stahe  iv  verbunden. 
Mittels  eines  l'laru'tenrades  e 
steht  es  mit  dem  Zahnrad  / 
in  Verbindung:;  Das  Cietriehe 
arbeitet  fril'^Ltulerniaßen.  Die 
kastenfitrniii^e  Si.  iieihe  f  wird 
vom  Kettenrad  /;  mittels  der 
l"reilaufkiipplunjj  j  angetrie- 
ben Durch  eine  zweite  Frei- 
laufkupplung d  ist  e  mit  b 
gekuppelt,  so  daft  es  das 
Rad  o  mit  herum  nimmt,  ist 
indessen  das  Zahnrad  /  ge- 
sperrt, indem  die  mit  ihm  verbundeneScheibe/7 
durch  die  Klinke  m  festgehalten  wird,  so  tritt 
das  Planefenrad  i'  in  Tätigkeit  und  treibt 
Kad  b  mit  doppelter  Ueschwindigkeii. 

8S* 
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No.  20187.  MotorwaRcn.  E.  Foden,  Sand- 
bach, Chcshire.  9.  lo.  «1. 

An  die  Träßcr  c  des  Kessels  o  sind  zwei 
seitliche  Träger  b  für  den  \Vaj;en  angeschraubt 
oder  angenietet.    Durch  Querplatten  d  und 
senkrechte  Stützen 
sind    sie  auch 
mit    der  Feuer- 
bQchse  des  Kessels 
verbunden.  Mit  der 
OrebscbeibeAstatst 
sich  der  Rahmen 
auf  das  Vorder- 
gestell. Hinten  an 
den  Träj^orn  sind 

die  l.amriialtir  ^  befestigt,  während  der 
Brennstnfflu'h.ilti'r  sich  bei  /  diielct  hinter 

dem  Kessel  befindet. 

No.  t-'H  Ul'.  Motorfahrzeuge.  P.  K.  C.  Joyce, 
Parkside  harnborough,  Hampshire.        lo.  Ol. 

Das  Patent  betriift  die  F.in-  und  Aus- 
schaltung  des  Motors  t-ei  Motorfahrzeugen 

Der  Motor  treibt 
durch  ein  Ketten- 
nd  N  das  Rad  A 
auf  dessen  Welle 
die  Friktionsschei- 
be G  sitzt.  D  und 
G  sind  vereint  um 
den  Punkt  J  dreh- 
bar. Die  Friktinns- 
scheibe  ü  wird 
nun,  wenn  der  Mo- 
tor eingeschaltet  werden  soll,  gegen  die  auf  dem 
hinteren  Rande  A  sitzende  Scheibe  B  gepreßt. 
SoÖ  der  Motor  ausgeschaltet  sein,  so  wird 
Q  In  die  punklieite  Lage  gebracht 

No.  20640.  MotorrSder.  V.  H.  BemUx, 
New-Yorfc,  Willis  Avenue  8S0.   15.  10.  Ol. 

Um  die  Wirkung  der 
diircli  VViIni  lietvor- 
gebr;n.  Ilten  Krschiittei  iing 
auf  den  Fahrer  zu  ver- 
ring.'.n,  ist  der  vordere 
Rahmen  a,  b,  c,  d  mit  dem 
Rahmen  /.  g,  h.  der  den  Motor  trägt,  durch 
ebie  Bufferfeder  j  und  eine  Feder  oder  ein 
Chamier  k  verbunden. 

No.  20770.  Motorfahrzeuge.  W.  A.  Taylor, 
Radford  Shvet  17,  Coventry.  17.  lo.  Ol. 

Das  Rad  7  eines  Fahrrades  ist  in  einer 
Qabef  montiert,  auf  deren  einen  Seite  der 

Motor  sitzt,  wahrend  auf  dir  rinderen 
Seite  das  üclriebe  zum  Einschalten  der  ver- 


schiedenen Geschwindigkeiten  angebracht  ist 
Der  BremistoffbehiKer  li^  direkt  hinter  dem 


Motor,  so  daß  fiist  alle  Itohrielhing  und  jedes 
Kettengetriebe  n.  s.  w.  vermieden  ist 

No.  L'ii'M  :i  Motorrader.  E.  S.  Bond,  Crown 
Works,  Booth  Street,  Handsworth  bei  Birming- 
liam.   10.  la  Ol. 

Der  Motor 
ist  nach  Fiel, 
dicht  hinter 
der  Lenk- 
stange auf- 
recht ange- 
bracht und 
treibt  durch 
ein  Ketteii- 
getriehe  tlie 
Welle  27  mit 
dem  Zahn- 
rad 2'S.  Das 
Zahnrad  28 
greift  fal  das 
innere  ver^ 
zahnte  Ketten- 
rad 30  ein. 
Fig.   I  zeigt 
das  Ketten- 
rad. Dasselbe 
ist  mit  einem 
Kranz  3S  um- 
gehen, der 
das  Ol  halten 
soll.    iMit  der  TTetkurbelwclk'  i^t  es  dnrdl 
eine  Freilaufkupplunir  verbunden. 

No.  2213«.  Kühler.  A.  Q.  Melhuish.  Gothic 
Works,  Edmonton,  Middlesex.  2.  11.  Ol. 
Bei  dem  Kühler  fOr  Motorwagen  flieflt  das 

gebrauchte  Wasser  dujch  das  Rohr  D,  in 

V.  tl  licrn  die  Drahtgaze  B  den  Staub  usw. 
zurückhalten  soll,  zu.  Gewundene  Kühren  4 


r 
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weller  zudem 

Abflußrohr  F. 
Je  zwei  der 
Röhren  sind 

mit  einem 
Gewebe  aus 

Draht  um- 
flochten, das 
eine  gute  Ausstrahlung  der  Wiirme  bewirkt. 
Eine  andere  Form  des  Kühlers  zeigt  Fig.  '., 
WO  die  beiden  Röhren  D  und  F  durch 
ScMangenrolire  A  verinmdeii  Bind. 

No.  2l)l»7,'!.  \Vilorrä(Jcr.  S.  Smith,  Brnoni- 
linowe  Cot,  Milton  of  Campsic,  Stirhn.ushire 
und  Cv.Buch,  Walbrooic.  London,  vk  kmu. 

Antriebsmecha- 
nismus für  Mntor- 
zweiräder.  Der  Mo- 
tor liegt  aber  dem 
Vofderrad  wmI  M 
nach  ng.  8  anetaem 
Kasten  befestigt, 
der  seinerseits 
durch  dir  Klammer 
q  und  die  Stan^'e  o 
am  Rahmen  befes- 
tigt ist  (Fig.  1 1.  Der 
Motur  seiht  besitzt  zwei  Kolben,  die  mit  den 
Wellen  /;  und  /  verbunden  sind.  Beide  Wellen 
stehen  durch  die  Kette  ff  in  Vertlinduiig. 
Auf  denselben  sitzen 

die  eigentlichen 
Treibraiter/,f.aber 
welciie  ei» 
liuft,  der  direkt  an 
den  Reifen  des  Vor- 
dcrradcs  angepreßt 

ist  und  seine  Bewegung  auf  diesen  überträgt 
Die  Form  des  Riemens  ist,  wie  i'ig.  3  zeigt, 
der  Form  des  Keifens  angepaßt 

No.  91018.  iMotanider.  A.  Coutuie,  Na- 
Unnet»  H^ut,  Beteien. 

19.  10.  Ol. 

Zahnradiibcrtragung,  au- 
tomatische Bremse.  Der 
Motor  liei^t  direkt  hinter 
der  rri'tkiirbelwelle  (Fig. 
1).  Die  Stande  h  istgabel- 
förmig ausgct)ildel,  um  den 
Motor  in  sich  aufzunelimen. 
Der  Ventilmechanismus 
liegt  hinten,  damit  die 
TretIturbelweUe  möglichst 
nahe  an  den  Motor  beran- 


geiegt  werden  Icann.  DasZahnradgetrielw  ist 
inni^dargestellt.  DiehohieWcUeAwinidnicli 
die  iin Schwungrad  ltegendenRfder/,jrttndda8 

feststehende  Rad  /  mit  verminderter  Geschwin- 
digkeit angetrieben.  Die  Bremse  ist  folgender- 
maßen eingerichtet;  Das  Hinlerrad  mit  seiner 
Nal>e  q  wird  durch  das  Kettenrad  n  und  die 
Kupplungsscheibe  i',  x  angetrieben.  Sobald 
das  Kettenrad  langsamer  läuft  als  das  Hinter- 
rad, was  geschieht,  wenn  der  Motor  aussetzt, 
pressen  die  Vorsprünge  der  Kupplungsscheibe 
das  Rad  mit  der  feststehenden  Hülse  s  gegen 
den  Konus  der  Nabe.  Die  Hülse  s  wird  durcb 
eine  Platte  f  am  Diehen  gebindert 

No.  89  fies.  Molofriider,  A.  F.  Spooner, 
Higb  Holbom,  London.  8.  II.  Ol. 

An  Stelle 

der  gewöhn- 
lichen Ver- 
bindung von 
Vorder-  und 

Hintcr- 
rahmen,  in 
welcher  die 
Tretkurbel- 
welle liegt, 

ist  ein 
Zwisclien- 
raum  ge- 
lassen, in 
welchem  das 

Motorgehäuse  angebracht  wird,  das  zu 
gleicher  Zeit  als  Verbindung  von  Vorder- 
und  Hinterrahmen  dient.  Die  Tretkurbelwelle 
liegt  etwas  rOckwürts  in  einer  Qabel  bei  c. 

No.  22740.    Explosionskraftmaschinen.  A. 
Clement,   Levallois-Perret,   Quai  JMictaeiet 
11.  11.  Ol. 


Am  Gehäuse 
des  Motora  für 
Zweilider  ist 

eine  Stange  C 
befestigt,  die  an 

ihrem  Ende 
mittels  der 
Klammer  bc  auf 
dem  Rohr D  des 
Rahmens  fest- 
geklenunt  ist. 
Das  Auspuff- 
ventil E  des 


Motors  ist  dem  Zünder  gegenüber  angebracht, 
so  daß  das  Auspulfventil  nach  Entfernung 
des  Zünders  durch  die  Öffnung /^zugänglich  tot 
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No.  Stfim.  Motoffriirzeuge.  A.  J.  Boatt, 
Hattofl  Garden  III,  London,  la  II.  oi. 

Steuerung.  Auf 

der  Stcucrspin- 
del  a  sitzt  die 
Schrniihi'  />,  in 
welcher  dieSpin- 
dclimifter  cin- 
Vjrcift.  Die  Mutter 
ist  diircli  die 
Stange  k  an  Ver- 
drehung verliin- 
dert.  Außerdem 
ist  sie  an  einer 
Seite  mit  einer 
Zahnstange  h 
venchen,  welche  in  das  Zahnrad  p  eingreift. 
Die  Schraube  q  dient  als  Drucklager  für  die 
Steuefsplndel. 

No.  98217.  Motorräder.  W.  H.  Hayes, 
James  Street  aa.  Oxford  Street.  London  W. 
16,  11.  Ol 

Auf  der  Kurbelwelle  di  s  Motors  A  sitrt 
ein  Zahnrad  6,  das  eine  binen  verzahnte,  bei  d 

gelagerte  Sclieitic  r 
antreibt,  auf  der 
WcIledieserScheibe 
sitzt  das  Kettenrad 
/.  Die  I'retkurbel- 
wellc  k  ist  mit  zwei 
Kettenrideni,  die 
mit  ihr  durch  eine 
Freilaiifkuppelung  verbunden  sind,  ansgerOstet 
Die  Kette  vom  Rade  /  geht  Ober  das  eine 
Kettenr.id.  uiilirend  die  ZWeKc  KetlC  ZVm 
hinteren  L.iiitrade  fuhrt. 

No.  \i.\'Jx\.  E.  Perks.  Foleshin  Road,  Co- 
ventry  Warwicicsbire.  IM.  ii.  Ol. 

JMotorrider.  Der  Motor  liegt  neben  dem 
einseilig  ausgebildeten  hinteren  Rade.  Durch 

einen  Zapfen  »st 
ein  Ratinuii  fcsl- 
gehalteti.  Auf  dur 
anderen  Seile  ist 
einl.uii;er/apfen9 
am  AV)tiiii;i-li;»use 
l>efestii,'t,  auf  wel- 
chem die  Nabe 
des  Kades  sitzt 
(Fig.a.)  Die  Kraft- 
übertragung er- 
folgt von  der  Mo- 
torweile  8  aus 
mittels  Kette  nach 
der  Tretkurbel- 
wcileund  von  dort 


I  mit  einer  zweiten  Kette  nach  dem  THebrade. 

Die  Tretkurbelwelle  zeigt  Fig.  4.  Dieselbe 

I  lieKt  innerhalb  der  hohlen  Welle  77.  An  der 
j  einen  Tretkurbelwcllc  sit/t  ein  Zahnrad  26, 
I  das  in  einen  feststeiiendeii  Zahnkranz  27  ein- 
jireift  und  ein  auf  der  Welle  17,  auf  welcher 
zugleich  die  beiden  Kettenräder  sit/en,  sitzen- 
des Zahnrad  2fi  anttciht  Die  Verbindung,' 
zwischen  J7  und  2S  dem  Rad  ist  nach  Art 
der  Freilanfkuppelung  ausgeführt 

No.  'iiio.  Motorfahrzeuge.  I  W  l.an- 
chester,  Armourer  Mills,  Montgomcry  Street, 
Sparkbrook,  Birmin^am.  SO.  II.  Ol. 

Kupplungs-  und  Bremsmechanismus.  Die 
eine  Kupplungshälfte  a  sitzt  fest  auf  der  Motor- 
wclle  e,  während  die  zweite  b  mit  ihrer  Nabe 
c  verschiebbar  ist  und  ein-  und  ausgerückt 
werden  kann.  Hinter  der  KupplongsscheOie 


b  sitzt  der  konische  Ring  n,  der  zum  Bremsen 
dient  und  fest  an  dem  Rahmen  /  ist  Die 
Verschiebung  der  Scheibe  b  geachlebt  durch 
zwei  Arme  a  auf  zwei  Wellen  a  ^  beiden 
Wellen  p  sind  durch  zwei  ZahnseMieate  r 
verbunden,  sodaß  sie  sich  gleichol^t  be- 
wegen müssen.    In  der  Kupplungtidute  tf 
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ebenso  wie  tn  dem  Bremsring  n  mOssen  bei 
Verwendung  von  GoAeiien  Octnuten  /  an- 
gebracht sein. 

No.  237  m.  E.  Edwards.  Chancery  Lane 
65,  Middlesex.   Ä'.  II.  Ol. 

Zahnradgetriebe  für    Geschwindigkeit.  Auf 
der  Motorwelle  sitzt  ein  lotes  Zsbnrad  /  das 
durch  die  lUder 
L',  L'  mit  dem 
Rade  H  auf  der 
Welle  H  gekup- 
pelt ist.  Zwischen 
den  Kadern  H 
und  J   ist  die 
Kupplunnshülsc 
K  verschiebbar, 
aber  nicht  dreh- 
bar mit  der  Mo- 
torwelle verban- 
den. Miltebdcr 

Kuppelungs- 
hflise  können 
beide  Räder  H 
und  y  mit  der 
Motorwelle  ver- 
bunden werden  und  hierdurch  die  verschiede- 
nen GescfawindigtEeilen  erzielt  werden. 

No.  S8M5.  Motorfahrzeuge.  W.  Klement, 
Rnsbury  Square  üü,  London.  S6.  U.  Ol. 

Allgemeiner  Aufbau  eines  Mdorrades.  Der 
Rahmen  besteht  wie  die  Figur  zeigt»  ans  den 
gewöhnlichen  Teilen,  nw  ist  er  In  der  Mitte 


durch  das  senkrechte  Kohr  E  versteift.  Zu 
beiden  Seiten  dieses  Rohres  liegen  der  Mo- 
tor G,  die  Dynamomaschine  h,  welche  den 
Strom  IQr  die  Zönduiw  erzeugt,  und  der  Karbu- 
rator  /.  AuBer  dem  Bremshebel  für  die  Band- 
bremse O*  ist  an  der  Lenkstange  nur  efai 
einziger  Hebel  P  vorhanden.  Der  Hebel  P 
dient  zum  Kegulieren,  indem  er  mittels  des 


Dreiwegehahnes  K  den  Eintritt  von  Luft  oder 
Exploäionsgemisch  reguliert.  Außerdem  kann 
man  mittels  der  Stange  k  beim  Ansaugen  das 
Auapuffvenlfl  geöffnet  halten. 


No.  24U2H.  Motorfahrzeuge.  T.  HUI.  Raii- 
road  Avenue,  Jersey  Ci|y,  New-Iersey,  U.  S.  A. 

II.  Ol. 

Der  Rahmen  des  Wagens  ist  aus  einem 
u-förmig  gclimenen,  an  beiden  Enden  ^ 
scMosaenem  Rohre  gebildet  Daaseibe  mlit 


mittels  Querbalken  21  und  Federn  28  auf  den 
Achsen.  Die  beiden  Molorzylinder  25  sind 
am  Rahmen  befestigt.  Mittels  des  Zahnrad- 
getriebes 27,  28  überträgt  sich  die  Bewegung 
der  Atotorwelle  auf  die  Hinterradwelie.  ng.  4 
zeigt  die  Befestigung  der  Achsen  ST  an  der 
Vofderachsc  23  Das  l^ntteo  gssCMebt  mittels 
der  Lenkstange  44  vnd  den  Gabeln  43^  welche 
von  der  Steuerspindel  5t  mittels  Schnedce 
gedreht  werden. 


No.  t.M:tl»i.  Motorräder.  E.  Mathieu.  Rue 
de  la  Station,  Louvain,  Belgien.    l'D.  II.  ol. 

Kraftübertragung.  Von  der  Scheibe  9,  die 
zn  dem  Schlitz  6  an  dem  Winkelhebe)  16  ge> 
lagert  ist,  wird  die  Bewegung  mittels  ehies 
Riemens  anf  das  Hinterrad  übertragen.  Die 
Scheibe  9  wird  vom  Motor  durch  eine  Kette 
angetrieben.  Der  Hebel  Iß  ist  drehbar  am 
Rahmen  befestigt,  sodaü  durch  Entspannen 


I 
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EafUachc  Pateate. 


des  Riemem  der  Motor  anfKesdialtet  werden 

kann. 

No.  24178,  Motorfahrzeuge.  J.  G.  Carew- 
Gibson,  Bridge  House,  Wallingford,  Berkshire, 
und  a  F.  Buck,  21,  Herbert  Street.  Whitworth 
Pnlc,  Mmdieeter.  as.  11.  Ol. 

Die  AnlrielM- 
welle  A  Uoft  auf 

derganzenBreite 

des  Wagens 
durch    und  ist 
umschlossen  von 
den  beiden  An- 
sätzen f  G  an 
den  Radnaben. 
In  der  Mitte  ist 
das  Differential-  oder  Ausgleichgefriebe  an- 
gebracht Der  Antrieb  kann  durch  2  Kurbeln 
P  a,  oder  auch  ein  Kettenrad  erfolKen. 

No.  S4043.  Motorfahrzeuge.  H.J.  Fisher,  loa, 
Shooter's  Hü  Road,  Blackheafli,  London. 

Ii.    12.  Ol. 

Die  Kraftüberfraj;unK  crfoljjt  durch  Schnecken- 
getriebe. Die  Antriebswelle  m  ist  durch  ein 
Vierkant  n  mit  der  Schnecke  verschiebbar 
verbunden.  Üie  Schnecke  ist  bei  /  /  gelagert. 

2  Federn  j  k 

'      '     ■  geben  ihr  ein 

elastisches 
OnicUager. 
bt  die  Tait 

des  Wagens 
sehr  groß,  so- 
dah  der 
Mdtdr  die- 
selbe beim 

Anfa  hren 
naht  ziehen 
kann,  so 
bis  die 


'fr**' 


Kraft  der  Feder  und  des  Motors  vereinigt 
den  Widerstand  überwinden  können.  Eben- 
so wird,  wenn  der  Wagen  schneller  als  der 
Motor  laufen  möchte,  durch  das  Anspannen 
einer  Feder  eine  Bremswiriaing  erzeugt. 

No.  »IflOO.  Motorwagen.  M.  Crawford, 
Warwick  Court,  London,  W.  C.  :i  1'-'.  oi 

Der  Rahmen  A  trägt  an  seinen  Enden  das 
aus  den  beiden  Teilen  B,  5' gebildete  Gelenk, 
das  unten  einen  Zapfen,  oben  eine  Bohrung 
besitzt.  Der  andere  Teil  des  Gelenkes,  Q 
trift  die  Nal>e  D  der  Wagenräder,  aufterdem 


drficU  sich  ehw  Feder 


ein  Lager  F  für  die  Antrielwwelle.  Die  An- 
triebswelle ist  aus  4  Teilen  »»mmiengesetzt, 
9  Teilen  E,  die  in  der  Mitte  durch  das 
Differentialgetriebe  O  verbunden  sind  und 
den  beiden  Bndstücken  F,  weldie  nit  den 
mittleren  durch  die  Universalkup|>hing  H 
gekuppelt  sind. 

No  'J'i  1 17.  Motorwagen  P  R  De  Humy, 
Prince's-Road  und  A  J  Urquhart,  South 
Castle  Street  17  a,  Liverpool.   Vi.  IX  üi. 

Zwei  Motoien  1,  2  treiben  nriticis  sweler 
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Reibun^skuppelun^;en  .5,  ''/die  beiden  Wellen- 
endcn  7,  <S'  an,  vtm  der  Welle  7  ^ehl  die 
KettenüberseUung  nach  dem  Kasten  2i,  in 


welchem  das  Differentialgetriebe  liegt  Von 
dem  Differenlialgctriebe  «eht  eine  l'eber- 
setzung  mittels  konischer  Räder  und  Schrauben- 
räder nadt  dem  anderen  WeUenstack  7. 


No.l.'.")!tt>H  Motor- 
wagen. J  H  Mann, 
Hunslet,  Lccds, 
Pepper  Road.  SO. 

VJ.  Ol. 

Dampfwagen.  Ab 
Kessel  ist  ein  Loko- 
motivkessel ver- 
wendet. Die  Be- 
schickungsöffnung 
Mk^seinichinder 
Peuerbuchswand. 
Die  Feuerbüchse 
trägt  außer  dem 
Kurbellager  rf  noch 
die  Lager  für  die 
Vorgelege  a'  und  /. 
Die  Kraftübertra- 
gung erfolgt  durch 
Räder  und  zwar 
kann  die  Welle  g 
durch  zwei  ver- 
sclriedene  Räder- 
paare mit  zwei 
vencMedeneii  Oe- 
schwindflkelten  i 
getrieben 

Oer  W'.iuenkasten   ist   an?  einem  Zapfen  8 
gelagert,  so  daß  sein  Inhalt  durch  Kippen  ent» 
i  leert  werden  kann. 


No.  L'.'>  ist.   Mutoffahfzciq^e.  W.  B.  Mason,  Medway  Street, 

Boston.    Kt.  \'J.  Ol. 

Wasserversorgung  für  Dampfwagen.  Vom  Wasserbehälter 
b  führt  ein  Rohr  c  herunter,  das  unten  in  einen  biegsamen 
Schlauch  e  mit  einem  Saugkorb  e  endet.  Der  Schlauch  ist  an 
einem  actmedwnfttrmigen  Gehäuse  /  befestigt,  aus  dessen  Mitte 
das  Rohr  d«  Waiaer  abnimmt  Das  Ansangen  kann  dnrdi 
einen  bei  d  angebraciiten  InjekUM-  geschehen. 


Aiiierikaiiiscke  Patente. 


N<>.~1^||'''.  Mo- 
t<ir\va:;en  Charles 
Crompton,  Wor- 
eesterMaß.:i.l-J.02. 
Der  Vierzylindermotor  des  Wagens  ist  sn  nnge- 
ordnel.  daß  seine  Kurbelwelle  vertikal  liegt,  und 
die  Übertragung  der  Kraft  auf  das  Treihrad  durch 
KugelrSder  erioigt.  Auf  der  Nabe  des  Treibrades 
sitzen  vier  Nocken,  welche  mit  vier  entsprechen- 
den Nocken  des  Antriebskegeirades  (wahrschein- 
lich zur  Zöndung,  nach  dem  Text  nicht  recht  zu 
verstehen)  in  BerOhrung  kommen. 
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No.  718918.  Motorwagen.  T.  Coulthard 
A  Comp.,  PnMou,  Eqgl.  89.  7.  09. 


Der  Dampfkessel  des  Dampfwagens  ist 
vorne  direkt  hinter  dem  Kührersitz  an^jeordnel, 
während  der  Brennstoffbcliäller  noch  vor  dem 
Führersitz  untergetiracht  ist  zu  dem  Zwecke, 
etwaige  Kollisionen  in  ihrer  Wirkung  abzu- 
Ktawicbca. 

N(k  71ASB1.  MotoffelnteiHC.  Itobcrt  Cork- 
Miig,  London  N.W.  7.  6,  Ofi. 


Bei  einem  Motordreirad  ist  das  Vorderrad 
drehhnr  in  einen  festen  Rahmen  gelagert.  Der 
Radrahmen  tra^t  mittels  Federn  die  Plattform, 
die  in  cineiii  Ivclknl  iLicr  drehbar  ist.  Durch 
das  Kollenlaf^er  hindurch  geht  die  Stcuer- 
spindel,  die  durch  eine  Universalgelcnkkupp- 
lung  mit  dem  (ielenk  H  verbunden  ist,  das 
durch  die  Zugstangen  W  die  Steuerbewegung 
des  Handrades  auf  das  Vorderrad  äbeiMIgL 

No  Tl-"  I  Iii  l  enkun^  von  Kraftwagen.  Akku- 
uiulatorcnwerke  Gottfried  Hagen,  Kalk  b.  Köln. 
6.  7.  Ol. 

Die  beiden  Vor- 
.  ^  dcrradersind  mit- 
tels  üelenken  mit 
der  Vorderachse 
verbunden.  Die 
Achse  selbst  ist 
an  ihren  Enden 
and  tn  der  Mftte  mtt  Gelenken  versehen,  in 
welchen  drei  Stangen  befestigt  dnd,  deren 
andere  Enden  durch  eine  Stange  verbunden. 
Die  Lange  der  (jat>el  ist  so  bemessen,  daß 
sich  die  Vorderräder  bei  der  Steuerung  auf 


Ellipsen  bewegen  und  zwar  so,  daB  Sich  ihre 
Zentralen  auf  der  Vcrlingening  dcr  Hinteln 

achse  schneiden. 

No.  7iK.'>ai.  GesdniHaiQBkeitsreguiierung 
von  Kraftfahnengen.  Jacob  umth,  CMcago. 

21.  a.  Ol. 

Auf  der  Motorwelle  sitzt  eine  Scheibe  G, 
gen  weldie  ein  Rcibungirad  angepreßt  wird. 


Das  Retbungsrad  treibt  durch  Uebersetzung 

die  Hinterradachse  an.  ["Jurch  Verschieben 
des  Reibungsrades  an  die  Antriebsscheibe 
können  beliebige  Alislufimgen  in  der  Ge- 
schwindigkeit erzielt  werden. 

No.  7ÜH71.   Lenkung  für  Motorfahrzeuge. 
Herbert  Austin,  RrdingtO«  bei 
England.   23.  4.  02. 

Die  Vorder- 
räder sind  auf 
einer  Achse  ge- 
lageft,(Oe  Inder 
Mitte  in  einem 
Zapfen  drehbar 

befestigt  ist. 
Auf  diesem  Zapfen  sitzt  ein  Schneckenrad, 
das  mittels  einer  Schnecke  und  einem  Kegel- 
radgctriebc  von  der  Steoerspiiidd  ana  ge- 
dreht werden  kann. 

No.  Tlitns«.  Kühlung  für  Molorzylinder. 
Hermann  Grofi.  Lafayettc.  Ind.    1».  11. 

An  den  eigentlichen  Motorzylinder  ist  ein 
zweiter  gröfierer  ZyKndcr  angegossen,  gegen 

den  der  Kol- 
ben durch 
einen  Flansch 
und  eingeleg- 
ten Ring  m- 
gedichtet  ist 
DerMotofxv- 
Hnder  aeibit 
ist  mit  Uings- 

und  Querrippen  versehen,  die  ab  und  zu  durch 
Locher  unterbrochen  sind.  Das  ganze  ist  von 
einer  Hülle  umschlossen,  die  vorne  offen  ist 
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Durch  dieses  Loch  saugt  der  Kolben  beim 
Vorgang  Luft  an,  die  einen  sehr  verwickelten 
durch  den  Kühlrauin  nimmt  und  so  eine 
energteche  KfihhiM  bewirkt  Beim  Rüdwang 
des  Kolbens  winlsie  durcb  dasselbe  Lock 
ausgestoßen. 

No.  710404.  Geschwindiglceilsr^er  fOr 
Motorfahneage.  Win  J.  Obmer,  Daytrni,  Ohio. 

:jo.  !i.  Ol. 

Auf  der  Ml >t(M'\vcl!t'  sifyt  finc  mit  Zalin- 
löchern  vcrschcri»  Sciu'ihc.  auf  der  die  Loetier 
in  mehreren  konzenfrischen  Kreisen  ange- 
bracht sind.  Vor  der 
SeheilK'  lie^^t  die  anzutrei- 
bende Welle,  auf  welcher 
ein  Zahnrad  verschiebbar 
anKcbracht  ist,  welches 
mit  den  Zahnüffnungen  der 
Scheibe  in  Elngröi  ge- 
bracht werden  kann.  Um 
die  Geschwindigkeit  zu  verändern,  wird  erst 
die  Scheibe  etwas  abgerückt,  daraor  das  Zahn- 
rad nach  innen  oder  außen  verschoben  und 
hierauf  die  Scheibe  wieder  herangerückt.  Alle 
Bewegungen  erfolgen  durch  einen  einzigen 
Hebel. 

No.  720n»7.  Antreibevorrichtung  für  Kraft- 
wagen.   Edward  Rawson,  Mexiko,  Idaho. 

1.  «.  02. 

Auf  der  Motorwelle  sit/en  zwei  Friktions- 
scheibcn,  gegen  welche  zwei  Scheihen,  die 
auf  einer  Welle  sitzen,  ar.-^eprei  i  werden. 

Die  angetriebenen 
Scheiben  stehen  mit 
einem  Kegelrad  auf  der 
Hinterradaeiise  in  Ver- 
bindung, ihre  Wellen 
sind  vorne  in  schmie- 
genden Lagern  gekigert, 
sodaB  sie  durch  das 
Hebelwerk  G,.  G,.  G. 
von  den  Antriebs- 
scheiben entfernt  wer- 
den können.  Verän- 
derung der  (k'si  liwin- 
diis'kcit  wird  il.ulurch 
erzielt.  d.)l'>  die  l'rik- 
tiunsschcibcn  gegen 
die  Mitte  der  Antriebsscheiben  verschoben 
werden. 

No.  7i!tf24?>.  OeschwindiRkeitsrcuulieruiiii 
Frederick  J.  Nuttini;,  Daylon.  Ohm.  oj. 

Die  beiden  hfeitiun>:.s.selieil)en  //  können 
mittels  der  Spindel  7  an  dem  Konus  ,V,  der 
fest  auf  der  Antriebswelle  sitzt,  entlang  be-  , 


weet  werden.  Die  Wellen,  auf  wtkfaen  die 
Reraungsscbeiben  M  sitzen,  tragen  am  anderen 


Ende  die  Zahnrader  12,  welche  in  das  Rad  // 
eingreifen.  Es  kann  hierdurch  jede  behebigc 

Abstufuni»  der  Gcschwindij^kcit  erzielt  werden. 

No.  7i.'L'7i.M.  Lenkapparat  für  Motorfahr- 
zeug. Frederick  LampJough  Willesdcn,  Lon- 
don, i«.  4.  (tu. 

Die  Spindel  4 
ist  an  ihrem  unte- 
ren Ende  mit 
Gewinden  ver- 
sehen, und  zwar 
auf  der  ebien 
Seite  mitRecMs-, 
auf  der  anderen 
Seite  mit  Links- 
j;cwinden.  Die 
Spindelmutter  ist 
j^eteilt  und  in 
einen  Kasten  </, 
geführt.  Beim 
Drehen  der  Spin- 
del bewegt  sich 
also  die  eine 
Hälfte  der  Spin- 
delmutter nach 
oben,  die  andere 
nach  unten,  und 
der  mit  den  Mut- 
terhiilften  durch 
die  Zugstangen 
i>,  verbundene  Hebel  c  wird  gedreht. 

No.  litlKA.  Lenkvorrichtung  für  Automo- 
bBe.  H.  Herbert  Buffum,  Abington,  Mass. 
2».  1.  08. 

Die  Vorrich- 
tung besteht  in 
derFfauptsachc 
.'ujs  der  Spin- 
del 2f),  auf  wei- 
cherein kleines 

Ke.i.;elrad  2f/ 
sitzt   und  die 

durch  die 
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Kupplung  25  mit  der  S|>indet  24  verbanden 

ist  Auf  dieser  sitzt  die  Spindeimutter  2% 
welche  an  der  Vorderachse  belestigt  ist.  Durch 

Vor-  oder  Rückwarlsdrihen  der  Mutter  kann 
der  Wafitn  jicsieiiert  werden.  Die  Steuer- 
Spindel  JZ.  an  welcher  das  Antriebske^^elrad 
sitzt,  kann  in  die  vertikale  La^e  jjebracht 
werden  für  den  Fall,  daß  die  Lenkvorrichtung 
nicht  gebraucht  wird,  sodaß  die  Räder  dann 
anßer  Angriff  smd. 

NO.  73KI7rt8.  Rädergetriebe  für  Motorfahr- 
xeiige.  TlKMnas  B.  Jeffery,  Kenosba,  Wis. 
18.  1.  08. 

Auf  der  Motorwelle  A  sitzt  das  Zahnrad  A„ 
mit  «dchem  die  beiden  Rider  C  auf  den 
Wellen  c  in  Dngriff  stehen.   Auf  dieaen 


Wellen  c  sitzen  außerdem  noch  die  Räder  C,,  I 
welche  mit  einem  Zahnkranz,  der  an  der  Kupp-  j 
lungshalfte  F'  sitzt,  in  Einj;riff  stehen.    Die  1 
andere  Kupplunushalfte  ist  auf  einer  hohlen  \ 
Welle  fesluekeill,  von  welcher  die  Ketten- 
Übersetzung  .lusut  ht.  Die  F^iider  C  stehen  mit 
cineiTi  Zahnki.inz  l)  im  Evinijriff,  dadurch,  daß  ; 
dieselbe  frei  nntrutiert  oder  durch  dicBrcmscf  | 
festgehalten  wird,  kimnen  verschiedene  Ge- 
schwindigkeiten erzielt  werden,  | 

No.  7:{|()21.  Automobil,  General  Electric 
Comp.,  New  York.  25.  4.  00. 

Die  beiden  TreibrSder  Sitten  anf  awei  von» 
einander  geh-ennten  Wellen  and  werden  durch 

zwei  besiindcrc  EIcktromotorc  anijetriehcn. 
Sowohl  die  Feld-  wie  die  Ankerrcgung  kann 


bei  beiden  Motoren  parallel  und  hintereinander 
geschaltet  werden,  erstere  für  große Gescbwin- 
digiceit,  letitcres  fOr  Ideine  Qescfawbidigkeit 


No.  734  .ms.  KompensationsRebiebe. 
Thomas  J.  Lindsay,  Indianopolis,  bid.  S3.5.0S. 


Das  Differentialgetriebe  besteht  aus  Hülse  14, 
auf  welcher  das  Antriebsrad  festgekeilt  ist. 
Innerhalb  derHQIsesinddie  iconischen  Räder /A 
wie  die  Pigar  zeM,  auf  Boteen  geüigert  und 
stehen  mit  den  Rädern  12,  12,  die  auf  den 
beiderseitigen  Wellenenden  befestigt  sind,  in 
Eingriff 

No.  71*1  .'>.">".  Rädergetriebe  für  Motorwagen. 
George  P.  Dorris,  St.  Louis.  Mo    j:!.  «.  02. 

Das  «u  lriebe  ist  eingerichtet  lur  drei  Ge- 
schwmdigkeiten  und  eine  Kückwärtsbe wegung. 


Die  drei  Zahnräder  15,  W,  17  auf  der  Motor- 
welle sind  in  einem  Stück  hergestellt  und 
können  durch  Vorschieben  nacheinander  eüi- 
geriickt  werden.  Auf  der  zweiten  Weile  sitzen 
drei  entsprechende  Räder.  Außerdem  sitzt 
auf  derselben  ein  innenzahnrad  18,  auf  der 
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Mntorwelle  das  Rad  20.  Durch  die  Feder  21 
sind  beide  für  Rewöhnlich  außer  Rinpriff  ge- 
halten, sind  sie  eingerückt,  so  lauft  der  Wagen 
rflckwftrts. 


Stcucrungsmechanismus  für 
William  0.  Worth,  Chicago. 


Motorwagen. 
10.  B.  02. 

Um  die  vetschiedenen  Hebel  zur  Oeschwiii' 
digkeitsregaliemnK,  zum  Lenken  etc.  nahe  z» 


sammen  zti  haben,  sind  mehrere  konzentrische 
Wellen  angebracht,  welche  oben  ein  Hand- 
lad  tragen  und  unten  mit  dem  tieireffenden 
JMechanTsmua  verlranden  sind. 

No.  72r»7(!0.  Automobilbrem^e  Ludwig  L. 
Hoffman,  Ncw-York.    :l.  1. 

An  den  beiden  Kiiclcrn  sind  je  eine  lircms- 
schcibe  angebracht,  ^;ct;en  welche  von  innen 
die  Bremsbacken  ^  gedrückt  werden  künnen. 

Um  dies  zu 
bewerk- 
stelligen, 
sind  die- 
aelben  ex- 
ceniriach 
zum  Rade 
auf  der 
Spindel  9 
gelagert, 

welche  von  dem  Hebel  /  aus  gedreht  werden 
kann.  Aus  der  !"iL:iir  ist  t'rki'iiiib.u.  d.il'i  liior- 
durch  die  Bremswirkung  hervorgebracht  wird. 


No.  72.-) 379.  Schalldampfer  für  Auspuff. 
Ralph  P.Thompson.  Springfield,  Ohio.  l.L'  ii2. 

Die  Auspuffgase  treten  durch  das  Rohr  ft* 
und  dessen  Erweiterung  B  in  den  Ikhälter  Aj, 
indem  sie  durch  die  Platte  C  nach  allen 
Richtungen 

gelenkt 
werden.  An 
dieser  Platte 
misten  sie 
auch  vorbei, 
um  durch  das 
Rohr  H  aus- 
zutreten, sie 
können  also 
erst  hinaus, 

.icnn  s.tmtlKtu-  Auspuffgase  aus  dem  Zylinder 
ausgetrieben  sind,  »odaß  der  Austritt  in  die 
Atmosphäre  ziemlich  gerfuscMos  vorsieh  gelit 

No.  72.'>  i.->ti.  Eiektromai^eltocbe  Steuerung 
für  Automobile.    Hermann  Lemp,  Lynn, 


Maas.  S.  6.  OS. 


dessen  Ik'vvL'.iiint 
Seite  die  ciiu' 
geschaltet  wird. 


In  das  Steaet^ 

gestenge  ist  bei  13 

ein  Zylinder  ein- 
gebaut, in  welchem 
ein  Kolben  sitzt.  Auf 
beiden    Seiten  des 
Kolbens  ist  eme 
Dralitspule  ange- 
bracht, welche,  wenn 
stromdtirchflossen, 
den  Kolben  anzielten 
und  so  das  Fahrzeug 
nach  der  einen  oder 

anderen  Richtung 
steuern  kann.  Der 

Stromschluß  wird 
durch  einen  Hcbcl^'y, 
jT,        hi'vsirkt,  lu-i 
nach  der  einen  oder  anderen 
der  die  andere  Spule  ein- 


No.  727  7:it'>.  Ueschwindigkeilsrcgulierung. 
White  Steam  Wagon  Co.  hidianapolis.  ft». 
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Auf  der  Antriebswelle  5  sitzen  die  beiden 
Zahnräder  6'  und  7.  An  einem  Rahmen  aus 
Winkeleisen,  der  drehbar  auf  der  Welle  5 
befestigt  ist,  sind  2  ZahiuMer,  die  mit  6 
resp.  7  im  Eingriff  stehen.  Aof  der  anzu- 
tidbenden  Welle  sitzt  das  Zahnrad  //.  Je 
nach  der  Stellung  des  Rahmens  ist  das  eine 
oder  das  andere  Zahnrad  mit  //  in  Eingriff, 
wie  dies  ebenso  wie  der  Betätigungsmecha- 
idsmus  aus  der  Figur  ersichllich  ist. 

No.  72rii;i<;.  Kraftübertragung  für  Fahrzeuge. 
Charles  E.  Duryca,   Rcnding,   Pa.  17.  f..  0'.'. 

Auf  der  Molorwelle  sit/l  ein  kleines  Zahn- 
rad /.  das  mit  dem  Planetenrad  3  und  dieses 
mit  dem  Zahnkranz  4  im  Eingriff  steht. 

Die  an- 
getriebene 
Welle  wird 

gebildet 

aus  der 
Nabe  der 
Kupjriungs» 
schell>e  9, 
3/,.  Die 
Kupplung 
wird  ein- 
gerückt, in- 
dem der 

Ring  21 
iic^cn  sie 
angepreßt 
wird,  so- 
daß  sie  mit 

ihrem 
konischen 
Kranz  sich 
einerseits 

fegen  die  Innere  konische  Scheibe  des  Zahn- 
ranzes,  anderseits  geeen  die  Einrückmuffe 
legt.  Auf  der  Nabe  ist  das  Kettenrad  5festgekeilt. 

Xo.  72.'»».'..'..  Fuühehcl  /um  Anlassen  desMo- 
tors. Qraham-Pox  Motor-Co.New-York.  »1 .1».U1. 


anzudrehen,  ist  auf  der  Motorwelle  ein  kleines 
Sperrrad  anget>racht,  in  welches  ein  Zahnrad 
mit  einer  Sperrklinke  eingreift.  Das  Zahnrad 
kann  mm  mittels  eines  Zabnsegments  14,  und 
dem  Fiufihebel  9  gedreht  werden.  Da  das 
Zahnrad  kwe  auf  der  Wdte  sitzt,  so  kann 
man  mdveremalc  das  Andrdien  wiederholen, 
bis  der  Motor  von  aeltist  weiter  llnlL 

No.  "i'.'.n-ji».  Kraftübertragung  Wr  Fahrzeuge. 
Locomobilc  Co.  of  Amerika,  New- York  i  <•.  7.  o-j. 

Die  Treibwelle 
ist  hohl  und  auf 
ilir  ist  das  Zahn- 
rad fr„  das  mit  dem 
Zahnrad  2  auf  der 
Vorgelegewelle 
im  Kinyriff  steht, 
festiM/kiMlt  Durch 
i\i<   iMhlo  Trcih- 

vr>llf  Welle,  auf 
öIk:   diL-  beiden 
Rader  ^  und  ff 
ve  rschiebbar, 
aber  nicht  drehbar 
angeordnet  sind. 
Es  können  ent- 
weder die  RiderJ 
und  9  oder  4  und 
8  eingerückt 
werden.  Die 
Krallabnahme  von 
dieser  Welle  er- 
folgt durch  Ke- 
geh-ider. 

No.  72B543L  Verbrennungskraftmaschine 
Rob.  D.  Chandler,  Paiihaven,  N.>J.  5.  4.  02. 


I 


i    In  demVerbrennungsraum  ist  eine  rotierende 
Um  den  Motor  vom  Sitz  des  Wagens  aus  i  Scheibe  mit  einem  daumenähnlichen  Aus- 
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schnitt  aneebracht  Oegea  (Uese  Scheibe 
wird  mittels  einer  Feder  eine  Spindel  ge- 
preßt, die,  sobald  sie  dem  Ausschnitt  gegen- 
überliegt, nach  vorne  schnellt  und  MmlltfCh 

das  Kintnllsvcntil  10  a  schließt. 


727944. 

Portlmd. 


Regulierung. 
28.  10.  Ol. 


Carl  O.  Hedstrom, 


Die  Spindel  des  Aualaftvcntils  ist  mit  Zähnen 
veisehen,  in  welche  bei  zu  groBer  Ge- 
schwindigkeit eine  Klinke  3  eingeschoben 
Wied,  sodali  sich  das  Auslaßventil  nicht 
schließt  und  die  Füllung  zum  gröftten  Teil 
wieder  entweicht. 

No.  7284<>9.  Motowa^en  John  C  Reuter. 
St.  Louis.    .1.  7.  02. 

Die  KraftüberlragunK  erfolgt  durch  ein 
Schneckengetriebe.  Die  Welle  der  Schnecke 
liej;t  in  einer  Linie  mit  der  Motorwelle  und 
ist  durch  eine  Reibungskupplung  mit  ihr  ver- 
bunden. Die  Kupplung  besteht  aus  einem 
Kegel,  der  verschiebbar  auf  der  Motorwelle 
litit  und  in  einen  Itonisch  ausgebildeten  Topf 
•uf  der  Scbneciceawdie  hineingepreßt  wird. 


Um  Ausdehnungen  unschädlich  /u  machen, 
ist  noch  eine  iClauenkupplung  in  die  Motor- 


No.  7SW0U)  Antriebsmechanismus.  Paul 
Synneatvedt,  Glenview,  III.   13.  lu.  uu. 


Von  der  Kurbelwelle  wbrd  die  Kraft  mittels 
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dreier  Riemen  mit  RiemeiMclieiben  von  ver- 
Mbiedenem  Ourdiioesser,  jeder  mit  einer 
festen  und  einer  losen  Soieilie.  auf  die 

Kettenradwetle  flbertragen.  Ein  vierter,  ge- 
Icreuzter  Riemen  dient  zum  Rückwärtsfahren. 


No.  729254.  Karburator.  Madison  F.  Bates, 
Lansing,  JWicli.  4.  5.  Ol. 


Die  S;lU^^\virkuIl.l;  (Jl'>  .Wüiiirkolbens  iiftnet 
das  Ventil  .'».  sod.ill  Luft  in  den  eigentlichen 
Karhuratorrnuiii  eintreten  kann  An  diesem 
Ventil  hanj^l  das  Nadelventil  17,  d.is  den 
Oclzufluli  regelt.  Durch  diese  Anordnung 
wird  erreicht,  daß  die  Oeffnungsweiten  beider 
Ventile  stets  im  gleiclien  VerhUtnis  zu  ein- 
ander stehen. 

No.  Geschwlndiglteitsregulierung. . 

Alonzo  A.  de  Loadi.  Atlanta.  15.  11.  09. 


I 


Zwisiiien  2  Friktinnssclieitien  4  und  7  liegt 
die  Welle  ti,  auf  weither  die  Sciicihe  5, 
welche  an  jede  der  Scheiben  unter  Druck 
nniie^t,  verschiebbar  ist.  Uei  den  einzelnen 
Stellungen  der  Scheibe  n  können  alle  Ab- 
stufungen in  der  Geschwindiglteit  erzielt 
werden. 


No.  729538.  SteuerungsnechaaiSnms.  Her- 
bert H.  Buffum,  AMnglon.  iWass.  2:  1.  03. 


Die  Steinspindel  ist  durch  eine  Klauen- 
kupplung 46  mit  einem  Kegelräderpaar  ver- 
bunden. Durch  Drehung  der  Spindel  wird 
die  Oewindemutter  19  auf  der  Spindel  21 
vefscfeobcn.  Die  Steaerspindel  kann  durcli 
Scbnecken  am  den  ^  vom  ganzen 
Getriebe  atigesclialtet  werden. 

No  TLiiHTr.  Rädergetriebe  für  verschiedene 
ücschwindi^'keiten.  Jules  Latille,  LevaOob- 
Perret,  Franicreich.  31.  US. 


Die  Uebertragung  von  einer  Welle  auf  die 
andere  erfolgt  durch  Raderpaarc  Die  Räder 
auf  der  einen  Welle  sind  in  einem  Stück 
und  zwar  venddebbar  angeordnet 

No.  73060R.  Karburator.  Alanson  P.  Bntsh, 

Detroit,  Mich.   7  :t.  02. 

Das  Nadelventil  /,  welches  die  Ocldu-;e 
absperrt,  hSngt  an  einer  Platte  /,  die  unter 
dem  Druck  einer  Feder  A  steht.  Durch  die 
Saufjwirkung  des  Motorkoibens  wird  dte 
Plane  und  mit  ihr  das  Ventil  gehoben,  sodaß 
Od  ausströmt  Dadurch,  dal  es  gqEn  die 
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Die  Vorderachse  ist  unterbrochen,  ihre 
beiden  Enden  rind  an  einem  Reimen  30  be- 


Platte  stößt,  venmisciit  es  sich  innig  mit  der 
von  ä  dnsenvglen  Luft. 

No.  780421.   Differentialgetriebe.  Dayton 
Motor  Vehicle  Co.,  Dayton.  Ohio.  7.4.08. 
Auf  den  beiden  Weilenenden  sificn  zwei 

Zahnriidcr,  auf 

deren  Nabe 
das  treibende 
Rad  5  lose 
aufgesetzt  ist. 
An  einer  Stelle 
in  diesem  Rade 
ist  ein  Bolzen  befestigt,  auf  wclclicm  zwei 
Zahnräder  sitzen,  die  mit  den  beiden  anderen 
Zahnrädern  im  Eingriff  stehen.  Die  beiden 
letzteren  können  sich  gegen  die  Anlriebs- 
sdidbe  «m  ein  Weniges  verdrehen. 

No.  7S09S0.  Kraftfiberhragung  für  Auto- 
mobile. Union 

AlitnmohiIcCo. 
Union  City. 

'I.   10.  Ol'. 

Von  der  Welle 
2  wird  mittels 
cinerFriktions- 

scheibe  die 
Scheibe  8  an- 
gehieben.  Die 
Scheibe  5  liann 

iängs  ihrer 
Weile  vencho- 

ben  werden, 
ebenso  icann 
sie  mit  ihrer 

Welle  und 

Lagerböcken 
um  eine  Achse 
gedreht  wer- 
den, sodaß  sie 

mit  der  An- 
triebsscheibe 

nicht  in  B«- 

rlihrung  ist 

No.  731 023.  Motorfahrzeug.  Chfistoplier  G. 

Boland,  Scranton,  Pa.  -'!•.  1. 

Jabrbuch  der  Aulümobll-lndualric. 


festigt,  der  zum  Zwecke  der  Steuerung  in  der 
Mitte  drehbar  ist.  Die  Art  der  Steuerung  wird 
durch  die  punirtierten  Linien  Idar. 

No.  7:{l(is(i  .\\otorfahrzeug.  Charles  R, 
Titus.   Little  River,  22.  ».  08. 


Bei  dem  Wagen  werden  die  Vorderräder 
angetrieben  und  gesteuert,  der  Antrieb  ge- 
schieht von  der  Motorwelle  durch  Ketten- 
Übersetzung  nach  der  Welle  20,  von  dieser 
durch  Kugelräder  auf  einer  Welle  normal  zur 
Radwelle.  Die  Radwelle  erhalt  ihren  Antrieb 
durch  eine  Priktion.sscheitie  9.  Das  Lenken 
erfolgt  durch  Schrägstellen  der  Achse  mit  der 
Kette  J9. 

No.  731 547.  Karfourator.  Jean  Come,  Ville- 

neuve-sur-Lot,  Frankreich.   3.  3.  (13. 

An  den  Karburator  <;  ist  der  Stutzen  k  an- 
gesetzt, in  welchem  das  Kohr  b  mit  dem 
Ventil  c  und  den  Federn  /  und  q  liegt.  Das 
Rohr  b  icann  herauf-  und  heruntergeschraubt 
werden,  in  seiner  tiefsten  Stellung  wird  das 
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Ventil  c,  durch  welches  das  Üel  von  r  herein- 
tfM;,  an  weHtsten  gcdUML  Die  Luft  tritt 


durch  die  LScber  o  ein.  Auf  diese  Weise 
kann  die  ReiclilMHiglieit  des  Qemischs  regu- 
liert werden. 

No.  731588.  Kraftübertragung  und  Brems- 
anordnung.  Tlieodore  P.  Meinhard.  BrooUim. 
4.  IZ  02. 


Von  der  Molorwelle  wird  die  Energie 
mlüdi  Rfeniens  auf  die  Welle  h  ütwrtragen, 
von  dieser  mittels  Zahnrad  auf  die  Ketlen- 
tadwelle  g.  Die  Welle  h  Icann  mit  dem  Zahn- 
radvorgelege um  die  Welle  g  schwingen,  8o- 
daß  der  Riemen  hierdurch  entspannt  wird. 
Als  Bremsscheihe  wird  die  Riemenscheibe 
auf  der  Welle  fi  benutzt,  der  Bremsklotz  ji 
wird  diwch  ebien  FuBhebel  ai«edrilcict 

No.  732510.  Steuerung  von  Motorfahr- 
zeugen. Qeo.  K.BoaMing.  Wells.  31.12.02. 


Vorder-  und  Hintcrachsi'  we  rden  vom  iWotor 
mittels  Ketten  angetrieben.   Die  Vorderachse 


ist  riiii  den  Naben  der  Räder  durch  Gelenke, 
Kupplunjjen  verbunden.  Die  Räder  können 
auf  die  gewöhnliche  Weise  schräg  zur  Wagen- 
achae  gestellt  werden,  wie  die  Figur  seigt 

No.  731781.  Zünder.  Thomas  K  Jeffeiy, 
Kenosha.  Wis.  la  3.  02. 


Der  Zünder  besteht  aus  einem  Katoden- 
Element  21t  das  durch  einen  Oasshrom,  der 
dmli  die  htriile  Stange  geht,  erregt  winL 
Durch  die  HebeMberlragung  36,  38,  39  wM 

er  g^en  die  Feder  29  zurückReschoben,  so- 
dafi  em  Funken  zur  gegenüberliegenden  Wand 
abenftringt 


No.  732  025.  Steuerung  fUr  Motorfahrzeuge. 
James  L.  Mc.  Dowell,  St.  LoulS.   II.  12.  02. 


Auf  der  Vorderachse  ist  ein  Zahnsegment 
belätigl  das  durch  die  Steuerspindel  mittels 
eines  Meinen  Zahnrades  gedreht  werden 
kann,  sodaß  die  Vorderachse  schrflg  gesteOt 
wird.  Dasselbe  kann  auch  bei  fester  Vorder- 
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achse  mittels  Zugstangen  die  beiden  Enden, 
auf  welchen  die  LaiiMder  montieit  sind, 

schräg  stellen. 

No.  732647.  Kraftübertragung.  Marble- 
Swm  AutomoMle  Co..  Afixona.  &  II.  02. 


Die  Kettenradwclle  ist  geteilt  ausRcführt. 
Auf  beiden  Hälften  sitzt  je  eine  ReibunKS- 
scheihe,  da/wischen  ist  die  Motorwelie  mon- 
tiert, iiuf  welcher  ebenfalls  2  Scheiben  sitzen. 
Die  Motorwelle  ist  so  Kelasert ,  daß  sie 
schräg  nesteln  werden  kann,  sndaß  die  Frik- 
tionsscheiben miteinander  in  Bertihrung 
kommen.  Um  die  Geschwindigkeit  zu  ver- 
ändern, werden  die  Friktionsscheibea  auf  der 
Motorwelle  von  oder  nach  der  MHte  der 
Keltenradwelle  verschoben. 

No.732iK«.  Uebertragungsmechanismus  für 


Automobtie.  Elihu  Thomson,  Swampscott. 
27.  II.  00. 

Die  Kraftübertrwung  erfolgt  auf  hydrau- 
lischem Wege,  inaem  der  Benzinmotor  eine 
Pumpe  antreibt  welche  «rtedenim  eineu  Motor, 
der  direM  auf  der  Mntefidise  riU^  anlrdlit. 
Motor  und  Pumpe  rind  nach  Alt  der  Kapsel- 
pumpe  gebaut. 

No.  733193.  üeschwindigkeitsKetriebe  und 
limsteuenmg.  Auto  Vehlde  Co.,  Los  T 
4.  2.  U3. 


Auf  der  Antriebswelle  sitzen  mit  den  Zahn- 
rädern 4  und  5,  zu  je  einem  Stück  verbunden, 
die  Kupplungen  4b  und  Sb.  Beide  Zahmider 
stehen  mit  dem  Kegelrad  J  in  VeiMndnng. 
Je  naclidem  die  eine  oder  andere  Kupptang 
eingeruckt  ist,  läuft  der  Wagen  vor  oder  rück- 
wärts Von  der  Vorgelegewelle  aus  wird  die 
Kraft  durch  zwei  verschiedene  Vorgelege  19, 22 
mit  verschiedener  Geschwindjgkeft  s«r Hinter» 
radwelle  iil)ertragen. 


Oeschwindigkeitsregulterm||g 


No.  733384 
flir Expl(>sionskraftniaschinen7  Herbert  K, 
man,  Laconia.  14.  2.  0.3. 

Das  Rohr  .319  steht  mit  dem  als  Mischraum 
dienenden  Kiirbeiraum  in  Verbinilunji.  Mittels 
eines  Schlitzes  15  ist  es  mit  dem  Ventilkaslen 
verbunden.  In  dem  Ventilkasten  isi  derKnlben- 
schieber  /6' durch  den  H.niulhebel  2,1  beweglich 
angeordnet.  Dir.sclbe  ist  mit  einem  dem 
Schlitz  Ii  entsprechenden  versehen.  Durch 
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des  Schiebers  kann 
große  FfiUung  des 
ZylindCfB  CfidcM  werden. 


No.  734864.  Schalldlmpfer.  Antoew  Co.. 
Ardmore.  7.  7.  02. 

Der  Schalldämpfer  besteht  aus  einzdaen 
Kasten  /,  b,  d,  J»  die  durch  Schrauben  «i- 
saauBcngehaMen  «erden.  Zwischen  dieselben 
sind  die  Scheiben  /  eingelegt  Die  Oase 
nehmen  den  durch  die  neBe 
Weg. 


No.  734080  Hinterachse  für  Auto- 
mobile. George  Rumrill  Corvcll,  Chi- 
cago.   Ii4,  4.  03. 

Die  geteilte  Hinterradachse  liegt 
innerhalb  einer  durchbohrten  Welle, 
auf  welcher  in  der  Mitte  das  kasten- 
förmig ausgebildete  Kettenrad  sitzt, 
in  dessem  Inneren  das  Differential- 

Setriebe  liegt.  Die  hohle  Wdle  iit 
i  2  Ringschnierlagefn  geiagcii 


No.  734202.  Steigerung  fOr  Motorfahneng*. 
Kairison  W.  Oaitand»  Bay  City.  7.  S.  03. 


Ol 


r3 


ST"  -4— 


n 

t 

i 

u 

Die  beidon  Vorderräder  worden  in  Rewöhn- 
lichcr  Weise  K>-'steuert,  doch  i.st  in  der  Mitte 
auf  der  festen  Achse  ein  Auge  befestigt,  gegen 
welches  von  beiden  Seiten  Federn  drOcken, 
die  die  VorderrMer  Immer  «dedcr  grade  zn 
stellen  suchen. 

No.  734209.  Kraftübertragung.  Alfred  C.  beiden  UcbertragunKen  wird  die  Welle  mit 
Baldwin,  Derby    21.  10.  02.  2   verschiedenen  (rsl  Ii  windigkeiten  ange- 

Von  det  Antriebswelle  2  wird  die  Vor-  trieben,  je  nachdem  eine  der  4  Kupplungen 
gelegewelle  entweder  durch  das  Zahnrad  26  eingerückt  ist,  Wie  dies  ieicllt  afl^der  P^pir 
oder  das  Kettenrad  3  angetrieben.    Von  I  erkennbar  ist 
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No.  734868.  Auapuffdimpfer. 
C.  Hm  Cliici«o.  28.7.02. 


CllfMim  I  Ifontakt  15  den  Anker  kurz  schließt,  sodaß 
I  er  wieder  herunterUmt  und  ein  Funke  aber- 
springt 


No.  736734.  EkfcMsdier 
Jones,  WasMnglon.  21.2.08. 


Ztader.  LoiHt 


Die  Gase  tnten  aus  dem  Raum  7  durch 
eine  [Reihe  verschieden  langer  Rohre  aus; 
die  hierdurch  erwirkte  Teilung  der  Gase  soll 
das  Geräusch  des  Auspuifs  vennindem. 


No.  785456.  Ge- 
schwindigkeits^etriebe. 
Henry  B.  Brazier,  Phi- 
ladelphia.   13  8.  «2. 

In  der  hohlen  Motor- 
welie  //  liegt  lose  eine 
zweite  WeHe,  auf  wel- 
cher, ebenfalls  lose. 
3  Zahnräder  sitzen,  die 
abwechselnd  mH  der 
WeBe  gekuppelt  wer- 
den können.  Die  Zahn» 
rflder  stehen  mttRidem 
auf  einer  parallelen 
Welle  im  Eingriff, 
welche  mit  zwei  ver- 
schiedenen Geschwin- 
digkeiten laufen  kann, 
sodaß  also  im  ganzen 
Ii  Cksctnvindigkeiten 
erzielt  werden  können. 


No.  735  923.    Zündung.  James  M.  WilSOn, 

BatUecreek.   29.  1.  02. 


Der  Zünder  besteht  aus  einem  Elektromag- 
MteiL  der  in  den  Aibeitszylinder  eingesetzt 
Ist.  sobald  der  Strom  dnrch  die  Daumen- 
scheibe  20  geschlossen  wird,  sieht  der 
JÜagnet  den  Anker  7  an,  der  dann  dwdi  den 


E3L 


Der  Anker  im  Ma^nctlelde  muß  von  der 
Maschine  in  schwingende  Bewegung  versetzt 
werden.  Das  ist  in  der  Figur  durch  einen 
gieichfaiiiScfawli^eodeflZahnsqtnieiit  cneieM. 


No.  736737.  ZSnder. 
Lyons,  IHkh.  IZZÜX 


Aithnr  A.  Kandier, 
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Auf  der  Ventilspindcl  13  ist  die-  Hülse  48 
hcfesIiKt.  welche  mittels  eines  aufgesetzten 
Anschlages  den  Jlebel  44  erfaßt  und  die 
Spindel  35  in  schwindende  Bewegung  ver- 
setzt Innerlialb  des  Zylinders  sitzt  auf  J5 
der  bewegliche  Kontakt  47,  wübreiKl  der  feste 
33  ihm  fegenObcrliegt 

No.  737  »>!<«;.  Kraftübertragung,  Posey  W. 
Bettingcr,  San  Jose,  Cal.   '!(».  x.  dj 

Auf  der  Motorwelle  sitzt  die  Scheibe  H,  die 
gegen  die  konische  Scheibe  7  angedrückt 
wird  und  diese  in  Rotation  versetzt.  Von 
der  iconisclieii  Scheibe  geM  dieUebertovsoag 


durch  Kegel-  und  Kettenrader  weiter.  Durch 
Verschieben  der  Scheibe  auf  der  Motorwelle 
liömien  vmchiedene  Oeschwind^ikciten  cr- 
reidit  werden. 

N<>.  T.i'.M.f.ia.  Motorfahrzeuge.  WardDecker, 
Owego,  Ncw-York.   ül.  1,  03, 

DieQueifedem  /tfsind 
am  Rahmen  in  einem 
Zapfen  befestigt,  an  ihren 
Enden  sind  Längsfedern 
befestigt,  die  vorne  am 
Wagenrahmen  befestigt 
sind,  sodag  drei  Punkte  des  Wagens  fest- 


No.  7H8  Ui7.  Reguliervorrichtung  für  Auto- 
mobile. Electric  Vehicle  Co.,  Icrsey  City. 
It!.  1.  03. 

Der  Motor  sitzt  dicht  am  Hinterrade;  es  iat 


einziges 
Zahn- 
radpaar 
in  Ver- 
wen- 
durig. 
Die  Ge- 
schwin- 
dig- 
keits- 


regulierung  geschieht  durch  Einschalten 
Widerstand.  Als  BremM  ist  eine  Bandbremse 
mit  Pinfthebei  tn 


No.  738811.  Geschwindigkeitsgetriebe. 
George  F.  Swain,  Harvey.  ao.  is.  (ä. 


Zur  Erzieiung  verschiedener  Geschwindig- 
keiten sitae»  auf  der  AntiicbsweBe  8  Kupp» 
lungsbllflen  in  venddedenem  Atetande  «on 
der  Mitte  der  angetriebenen,  senlcrecht  tnr 
crstcren  gelagerten  Welle.  Die  Wirkungsweise 
der  Kupplung  ist  ans  der  Hgur  eislcmiich. 


No.  7II2L'I.  Karbu- 
rator.  tdwin  F.  Clark, 
Cleveland.    '•.  1(>.  Ol'. 

Die  Saugwirkung  des 
Motorkolbcns  auf  einen 
Kolben  öffnet  das  Ventil 
13  für  den  Brennstoff 
und  saugt  gleichzeitig 
Luft  durch  (Ue  Oeffnun- 
gen  /7an.  Ein  Schieber 
12  dient  dazu,  die  Ver- 
bindung desKarburators 
mit  dem  Zylinder  teil- 
weise abzusperren. 
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lodianopolis. 


Motorwagen. 
20.  II.  02. 


IMküHaMer. 


Der  Motor  E  treibt  die  Dynamomaschine 
D  an,  und  diese  liefert  den  Strom  für  den 
Elektromotor  der  durch  Räder  mit  der 
Hinterachse  gfltiq>pelt  ist.  Die  Oeschwindig- 
kettareguliefwig  cnblgt  durch  Widerstände. 


No.  7H  117.  Lenk- 
hcbel  fiir  Automobile. 
Kirk  Manufacturing 
C').,  Inkcin  l.ll.Oa. 

Auf  der  Steuer- 
spindel 14  ist  Ge- 
winde auftieschnitfen. 
das  in  die  Mutter  H 
eingreift.  Diese  Mutter 
ist  drehbar  um  den 
Bolzen  5  in  dem 
Hebel  4  gelagert. 


No.7ti  o^'i  Oelinjektor.  Ralph P. Thompson. 
Springfield.   ai.  1.  02. 
Der  Kolhen  des  Injeklon  r,  crhilt  seine 


den  Hebel  5;  der  fest  anf 

den 
Kreuz- 
kopf- 
zapfen 
aMf- 
gekellt 
ist  und 
dessen 
Drehung 

mitmachen  muß.  Der  Injektor  drückt  das 
Explosiniisj^cmisch  in  dem  Zylinder,  wenn 
der  Kolben  ungefähr  auf  dem  Totpunkt  steht. 

No.  741  »5».  Ver. 
dnmpfer  für  Verbren- 
nungsmotoren. Victor 
l&ne^,  Qnincy.  1. 

'Die  Luft  tritt  bei  4 

ein  und  steigt  durch 
das  senkrechte  Rohr 
hoch.  In  der  Querrippe 
D  ist  das  BrcntistoH- 
ventil  G  angebracht. 
Uebcr  demselben  folgt  ^>«t\rr;? 
der  eigentliche  Misch- 
raum, der  kugeifönnig 
crwcKcn  m. 


No.  742533. 
DavenpotL  9. 

Anf  dem 
Oel  wird 
durch  die 
Schwim- 
mer 20  der 

Luft- 
verleiler  8 
schwim- 
mend er- 

Line  Reihe 
von  Düsen 
tauchen  in 
den  Brenn- 
stoK  ein. 
Die  Luit 
wird  unter  Dradt 
karburiert. 


KwlMiralor. 

5.  08. 


^^^^^^^^^^  y 


sugefOhrt  und  mit  den  Oel 


No.  713 1."».  GeschwindigkeitSgeWebe. 
Adams  Comp.,  DuImkiuc,  Juwa.    22.  7.  03. 

Auf  der  Antriebswelle  silzl  die  f-riklions- 
stheibe  c  und  das  Kegelrad  </.    Das  an- 

j:ctriebcne  Kegelrad  d  betreibt  das  Zahnrad 
,  dss  mit  ehiem  zweiten  n  im  Eingreif  tIelH. 
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Die  Friktionsscheibe  g  ilt  verschiebbar  und 
läuft  infolgedessen  mit  verschiedenen  üe- 
SChwindigkcitcn.  Mittels  des  auf  ihrer  Welle 
sitzenden  Zahnrades  /  wird  das  Zahnrad  m 
in  Rotatioii  vcnelit  Die  beiden  Räder  m 


uodnrotieren  infolgedessen  mit  verschiedenen 
Oe»chwindinkeiten  um  den  gemeinsamen 
Bolzen,  woraus  eine  bestimmte  üeschwindi^;- 
keit  des  Systems  resultiert  Dieselbe  kann 
durch  Verschieben  der  Friklionsschelbe 
ändert  und  auch  umgekehrt  werden. 


No.  742920.  Karbu- 
rator.  Frederick  H. 
Smith,  Windsor.  Eng- 
land.  10.  I.  o:<. 

Der  Schwimmer  g 
hält  das  Rrcnnstoff- 
niveau  knnst.int.  Die 
Luft  tritt  durch  die 
ringförmige  Oeffnung 
h  ein  und  geht  mit 
dem  Brennstoff  durch 
die  Scheidewand  / 
Ober  demSdiwimmer. 
Die  Verbindung  des 
fCarburators  mit  dem 
Motor  kann  durch  die 
Scheiben  s,  u  usw. 
gedrosselt  werden. 

indem  dieselben 
durch     Drehen  der 
(lewindemuttcrm  ge- 
hoben oder  geamkt 
werden. 


No.  748416.  Karburator.  Joseph  O.  Ander- 
son, SL  Marys,  Oido.  18.  T.  OB. 

Der  Karburator  besteht  aus  einem  Gefäß, 
das  durch  eine  Reihe  von  Platten,  die  ab- 
wechselnd am  Feinde  und  in  der  Mitte  Durch 
gangsoffnungen  haben,  in  einzelne  überein- 
anderliegende Teile  geteilt.  Das  t)l  wird 
durch  das  Rohr  p,  die  iluft  durch  o  angesaugt, 
«ilirend  bei  ä  dm  Saugrokr  des  Motors  sicli 


ansclillL-ljt.  Durch  einen  Mantel,  der  von  den 
Auspuffgasen  durchströmt  wird,  wird  der 


Auspungasen  durc 
Karoantor  geheizt 


No.  7437.V>.  Motorrad.  Hibbert  B.  Ruggics, 
Bfooldyn.  16.  9.  02. 


Der  Rahmen  besteht  aus  zwei  Wangen, 
wie  die  Figur  eine  solche  klar  zeigt.  Zwischen 
denselben  ist  vorne  der  BeiiiUer  15  und  in 
der  Mitte  der  Motor  angebndit  Der  Silz 
ist  durch  den  Motor  und  die  Ifinlendne 
gestützt. 

No.  7^4  877.  Karburator.  Elijah,  D.  Parrott, 
Portland.    15.  4.  03. 
Der  Schwinuner  15  trigt  die  Scheibe  16, 

Die  ijift  tritt  dnidi 
ein  Rohr  unter  den 
zylindrischen  Auf- 
satz 18  und  ver- 
teilt sich  unter 
der  Platte  durch 
den  ganzen  Kar- 
burator. Die  Platte 
ist  zu  diesem 
Zweck  mit  Radial- 
rippen versehen. 
Binc   Stenge  37 


4 
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auf  dem  Schwimner  scbOefit  lici  holicr  Stellung 
des  Schwinuder*  das  BrennstoffventB  2S. 

No.  7U4Kß.  Regulierung  für  Explosions- 
motore.    Lee  S.  Chadwick,  Ridler  Park. 

se.  s.  08. 


Der  Regulator  G  wirkt  mittels  des  Hebels 
G,  und  der  Stange  (J,  auf  das  Drosselventil 
G,  Zugleich  überträgt  sich  die  Bewegung 
durch  den  Hebel  H  und  die  Stange  M  am 
die  Zändung. 


No.  7  u  m.  LuHfrifen.  Ralph 
M.  Cooaable,  BaMnoic.  17. 
7.  OB. 

Der  Reifen  7  ist  innen  offen, 
die  Dichtung  wird  dadurch  er- 
zielt, dal}  sie  zwischen  die  Platte 
18  und  die  beiden  Sciten- 
plaltea  fest  eioieklemnit  wird. 


No.  746040.  Pneumatilu  Thomas  J.  Cooper, 
Patersoo.  SB.  8.  08. 


HOIhveatUe 
Luftdruck  gescl 


dia  dui^  den  iHMfCn 

WCfdCJL 


No.  74«illU.  Karburator.  AoiMie  Ade» 
Longuemare,  Paris    13.  10.  02. 

Der  Brennstoff  Be- 
langt durch  das  Ventil 
0  zu  dem  Düsenkopf 
ö,dermit  vielen  kleinen 
Durchbohrungen  ver- 
sehen ist  Die  Luft 
tfttt  diHch  die  LScher 
k  unter  den  Kesel  /. 
Das  zylindrische  Stück 
in  der  Nähe  der  Düse 
ist  sehr  eng.  lieber 
demselben  ist  die 
Platte  q  angebracht, 
welche  mit  ihren 
kleinen  Bohrungen  ein  gutes  Mischen  berbei- 
ffllut 

No.  746669.   Motwrad.  Jamca  O.  Aedes, 

21.  '..  03. 


Der  Luftfaum  ist  durch  einen  Steg  in  2  Teile 
geteilt,  die  von  tinem  gemeinsamen  Ventil 
aus  vollgepumpt  werden.  An  Jedem  Ende 
dieser  gemeinsamen  Verbindung  rind  noch 


Der  .Motor  treibt  mittels  eines  Schnccken- 
I  gciriebes  die  Trctkurbelwelle  an,  von  welcher 
aus  die  Kettcniihirsctzung  die  Enetgie  auf 
das  Hinterrad  überträgt. 

No.  7t7'.'i7.  Eiekifomobn.  Leroy  & Pfbala, 

Canton.  r..  (i:!. 


mm 

 V— 

«  ml 

 s  

Der  Motor  hat  zwei  von  einander  getrennte 
Anker  auf  gelrennten  Wellen,  die  in  einem 
und  demselben  Magnetfelde  rodereo.  Die 

betreffenden  Anker  treiben  gctremit  Chi  Treib- 
rad des  Wagens  an. 
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No.  718477.    Regulator.   Albert  Büchner,  Chicago,  le.  8.  02. 
Das  Ge>^'tcht  6  kann  auf  die  Kurbel  gleiten,  seiner  Ccntrifugalkraft  wird  durch  die  Feder  n 
das  Gleichgewicht  gehalten.    Der  Daumen  8  an  dem  Regulatorgewicht  öffnet  das  Einlaß- 
ventil 17.  Bei  groAer  Geacl]windi|dieil,  wenn  das  Gewicht  weit  von  der  Wellenadiac  ent- 
femt  ist,  öffnet  sich  also  das  Vefltü  wenig. 


L  ijiu^od  by  Google 


Die  technische  Autoniobilliteratur. 


Der  Abschnitt  „Die  technische  Automnbillllcr.itur"  und  d.is  d.ir.iiiffolKendi'  „N.imen-  und  Sach- 
verzeichnis vom  IcchniiChcn  Icil"  di-s  Jahrbuchs  stchfri  m  einem  dirclslen  Zusamnu'nh.iDj; .  di  sie  gemeinsam 
Ml  Ausarbeitungen  betrellend  die  Automobil-  und  Mot<irboüi-Indtt»tri«  hinweisen,  welche  eaiwedcr  in  dem 
Blich  selbst  oder  in  der  Zeilschriflenlileratur  des  Jahres  igoit  cntbaUai  SM.  Bei  «er  techaiacilMl  AutOMOtoil- 
Hleratur  ist  von  bedeutenderen  Zeilschrilten  unbcrBck«ichliKl  gebHclmi  die  „Allgemefnc  AtttomoMI-ZeNmiK", 
well  sie  im  Besitz  sämtlicher  Vcrbjndsmitglieder  sein  dürfte. 

Hc/lHjlich  der  D  r  ii  i.  k  ;i  ii  o  r  d  n  u  n  k  der  beiden  Abschnitte  ist  lol^cndos  ni  licmerkcn;  Die  Wurle,  welche 
im  Namen-  und  Sach.crieichnis  mit  Bindestrich  dazwischen  aut|(elUhrl  sind,  Kelten  ,iuch  lur  den  Literatur- 
artikcl  und  sind  in  demselben  nicht  nochmals  wiederholt  Die  einzelnen  LitcraturbcBprcchunccn  in  dem 
AiilMti  „Die  technische  Automobillileralur"  sind  nummeriert,  die  Nummern  hinler  dem  telleedruckten  Namca 
bcdettlen  die  Nummer  der  LiteraturhesprechunK  (z.  R.  die  hinter  dem  Wort  „Abeille"  enthiTlene  No.  48  weist 
Ma  «ttl  die  aul  Seile  S25  enthaltene  HcsprcchunK  No.  42  „Parisir  Aiilomobil-AusülellunK  '  ) 

Die  b«rllckiicbN|(len  Zeittchrilten  und  die  Ablittnunscn  derselben  stehen  aul  Seite  SW, 

Wcaa  lai  Namen*  mH4  Sadneilaler  Waler  eioem  OeimMaatf  nfvi  «RnrilMbai 
SeHcnaUcii  alt kn,  so  bcüaidcii  aicii  aal  beiden  Stilen  ntarcn  dictct  uegemlandea; 


Abeillei  tt. 
Aeetjlen: 

1.  Acetylcnaulbewahrung.  Hors.  A^e  Vol. 
12.  No.  26.  Der  BcliSItcr  wird  mit  poroscM 
MatcrinI,  das  ini!  .Aceton"  getränkt  ist,  aus- 
l^cfüili.  Eine  Acetyleiiex|HOsion  ist  dann 
ausgeschlossen. 

2.  Acetylcncniwickler  von  Paul  Bttteimann. 
Fahrzeug  No.  247.  Bei  diesem  Apparat 
fSlll  das  Karbid  ins  Wasser,  der  Zufluß 
wbrd  durch  einen  auf-  und  abgebenden 
Gasometer  reguliert. 

3.  Aücohol  aus  Acetylen.  Mot.  Wag.  No.  16. 
Dem  Chemilier  Berlhclot  soll  die  Herstellung 
von  Spiritus  aus  Acetylen  gelungen  sein, 
der  Preis  soll  16  bis  24  Pfennig  pro  Liter 
he(rai;cn 

4.  Beleuchtung  der  Selbstfahrer  v.  Neuberg. 
Fahrzruf;  No.  2t)ti  ii.  2h7.  Als  Beleuchtungs- 
art kommt  nur  die  Acetylenbcleuchlung  in 
Frage. 

5.  Brennstoffe  für  Automobile.  Aiiloctir.  No. 
39.  Benzin  wird  mit  Acetylen  verglichen,  es 
wird  behauptet,  daß  Benzin  der  beste 
Brennstoff  wäre,  weil  bei  ihm  das  Ver- 
hältnis zwischen  Brennstoff  und  Luft  nickt 
genau  cingcsteBt  m  werden  braucht 

6.  Laterne  Denich.  Fr.  Aat  1903.  No.  14.  Der 
Druck  imOasraumwird  konstant  eehatten,  in- 
dem ein  Anwachs  desselben  auf  den  Wasser- 
zufluB  zurück  wirkt. 

Adder: 

7.  Unterseeboot  Adder.  Mot.  Wag.  No,  4. 
DasMlbe  bewihrte  sich  inaofem,  als  es  hn- 
stande  war,  untergetaucht  eine  Meile  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  7'/,  Knoten  zu 

fahren. 

Ader:  ii. 

&  Aderwagen.  Cftau/f.  No.  13.  Das  Be- 
merlwnswerteste  an  demselben  ist  der  Motor, 
dessen  Zylinder  um  90*  versetzt  rind  und 


an  denen  der  Masscnausgldch  am  besten 
und  einfachsten  gelöst  ist. 

9.  Vierzylindermotor  nAder".  A.  I.  M.  No.  3. 
Derselbe  ist  nach  demseitwn  Prinzip  wie 
der  Zweizylindermotor  gebaut,  je  2  Zylinder 
unter  einem  Winkel  von  90*  Stehend. 

Ain^rnltaral  HhII  Hhowi 

10.  Dainpfwagcn,  schwereWagen,  Motoreusw. 
Autocar.  No.  13.  Beschreibung  und  Ver- 
zeichnis der  im  Agrieultural  Hall  ausgestellten 

Wagen. 

11.  Pctroleumwagen.  Autocar. No.  II  Beschrei- 
bung und  Verzeichnis  sämtlicher  Petroleum« 
wagen  in  der  Agrieultural  Hall  Show. 

.VkkaBinIntor: 

12.  Akkumulator.  L  Automob.  Vol  I.  No.  It. 
Sein  Kennzeichen  ist  ein  Nickeloxyd  als 
aktive  Masse,  ähnlich  wie  behn  Edison- 

Akkumulator. 

13.  Akkumulator  „Dary".  Rev.  Techn.  No.  4. 
Das  wichtigste  ist  der  Hrsatz  der  Flüssig- 
keit durch  gute  trockene  tlektroden. 

14.  Batterie  für  Blektromobilc.  Auf.  Rev.  Vol.  9 
No.  7.  Der  Uebelstand  des  Edisonakkumu- 
lators,  da6  bei  starker  Beanspruchung  de- 
Batterie das  Oxyd  allmählich  aus  den 
Taschen  an  den  Platten  herausgefissen 
wird,  vermeidet  die  Macrae-Platte,  indem 
dSnne  Bleistreifen  um  die  Platte  gewickelt 
sind,  welche  das  Herausfallen  verhindern. 

15.  Der  Gegenwärtige  Stand  des  Elektromobil- 
baucs.  Von  Löwy.  Z.  /.  E.  No.  30.  31 
u.  32.  Kritische  Erläuterung  der  neueren 
Konstruktionen  unter  Berücksichtigung 
folgender  Bedingungen:  Unabhängigkeit 
der  getriebenen  Räder  voneinander,  Er- 
reichbarkeit genügend  großer  Fahrge- 
schwindigkeit oei  leichter  Regelung  inner- 
halb weilier  Grenzen,  mSBiges  Oevoidrt  und 
wlrtacbafliicber  Betrieb.    ElekMidi  be- 
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triebene  Motorwagen  mit  reinem  Batterie- 
betrieb der  Westinghouse  Co.,  der  Waver- 
ley  Co.,  der  National  Storage  Batferie  Co.. 
der  Akkumulator  Industries  Co.,  Motoren 
der  Canadian  Elektric  Vehiclc  Co.  und  der 
Elektri/itats  A.-G.  vorm.  W.  Lahmeyer  &  Co. 
Beschreibung  der  Motorwagen  von  de 
Dion  &  Bouton,  Krieger.  Jeantaud,  der  Fahr- 
zeugfabrik Eisenach,  von  Lohner-Porsche, 
der  Northwestern  Storage  Batterie  Co.,  der 
Baker  Motor  Co..  der  Brtlish  Elektromobtt 
Co^  von  HeOmann,  Sdmckert,  Scbeele  niid 
Gottfried  Hagen.  Mitteilang  Ober  die  Vciw 
Wendung  von  Akkumulatoren  zum  Betriebe 
von  Lastw.Tpen  und  über  die  Konstruktion 
einiger  neuerer  Au(()niobil-Akkumulat()rcn. 
Elektrische  Motorwagen  mit  gL-mischtcm 
Betriebe.  Motorwagen  mit  einer  durch 
Explosionsmntnr   angetriebenen  Dynamo. 

16.  Edison-Battcrie.  Mot.  Wae.  No.  23.  Nach 
einem  Vortrage  von  U.  Hihbert  hat  der 
Ediüon-Akkumulator  den  Vorzug  großer 
Lebensdauer  und  starker  Entladestrom- 
stärke;  die  eiektromotoriscbe  Kraft  sinkt  ie- 
doch  ZB  Ende  der  Enfladung  fast  auf  die 
Hüfte. 

17.  Exide-Batterie.  Aut  Rev.  Vol.  9.  No.  12. 

Die  Exide-Batterie  ist  ein  gewöhnlicher 
Bleiakkumulator,  durch  den  Einbau  der 
Platten  ausgezeichnet,  indem  mehrere  ne- 
gative und  positive  Platten  durch  einen  Ver- 
bindungsscliuh  zu  einem  Satzverbunden  sind. 

18.  Generator  und  Akkumulatoren.  Rcv.  Tech. 
No.3.  Nach  dem  System  „Sphinx"  sind  ein 
l'rimärclement  und  ein  Akkumulator  be- 
sonderer Bauart  miteinander  verbunden  und 
sollen  zum  Speisen  von  Zündvorrichtungen, 
Beleuchtung  u.s.w.  dienen. 

19.  Studebaker-Elcktromobil  mit  Edison-Akku- 
imdaloren.  Aut.  Rev.  Vol.  ft  No.  10.  Die  Ton 
Edtoon  aelbat  gemachten  Versuche  zeigten, 
dafi  die  Batterie  von  070  Pftmd  Gewicht  bei 
Mnximallndung  für  eine  Fahrt  von  70  Meilen 
genügt.  Ein  Laden  für  eine  Fahrt  von  40 
Meilen  erfordert  2>;«  Stunden. 

Akkimniator  Industries  Co.:  15. 

20.  Die  Verwendung  von  Akkumulatoren  zum 
Fahrbetrieb  Von  v.  Winkler  Z.  /.  L.  .\'o. 
23  u.  24.  l'ntersuchung  über  die  günstigste 
Beanspruchung  der  Akkumulatoren  für 
Motorfahrzeuge,  insbesondere  über  die 
Wahl  der  l'lattengrotSe  bei  germgsten  Er- 
satzkosten. Günstigste  Flattenzahl  für  ein 
Element  Grüße  der  ganzen  Batterie  für 
eine  bestimmte  Leistang.  Zugarbeit  des 
Motorwagens.  KodeiiderFfinteningniiltels 


Motorwagens.   Wahl  der  Bauart  des  An- 
triebmotors. 
Albaay: 

21.  Alb.in\ -Speisepumpe.  Af .  Af.  V.  No.4.  An 
der  Kolbenstange  ist  das  eine  Ende  eines 
zweiarmigen  Hebels  befestigt,  an  dessen 
anderem  t^ndc  eine  in  den  Saugraum  ragende 
Stange  hängt,  die  dort  wiederum  an  einem 
Hebel  befestigt  ist.  Der  Drehpunkt  dieses 
Hebels  wird  durch  eine  Membrane,  die 
unter  Dampfdruck  steht  chigeslellt,  wihrend 
das  freie  Ende  ein  Rttcklaufventfl  je  nach 
der  Lage  des  Drehpunktes  iingere  oder 
kOrzere  Zeit  Gffnet 

Albion: 

'  22.  Albion-Federgetriebe.  Autocar.  No.2H.  Das 
I  Getriebe  ist  direkt  an  dem  einen  Teil  der 
Konuskupplung  befestigt  und  besteht  darin, 
daß  von  diesem  Kupplungstcil  die  Energie 
mittels  dreier  Federn  auf  die  konaiüal 
liegende  Anirielwwelle  flbeiln^en  wfrd. 

.lllgempinr  Eloktrizitrtts-t.'esrllsc halt: 
23.  Elektrnmntorischer  Omnibusbetrieb.  Af.  P. 
D.  D.  No.  32.  Einzelheiten  der  Ausrüstung 
von  elektrischen  Motorwagen  für  gleislose 
Bahnen,  die  von  der  Allgemeinen  Elek- 
I     trizitätsgesellschalt  in  Berlin  gebaut  werden : 
I     Stromabnehmer,  Sdialteinnchtungen  und 
Motoren.  Darstelhuq;  von  Personen-  und 
Lastwagen. 

'  24.  Motore  für  Elektromobile.  Mot.  Wag.No. 
3  u.  6.  Die  von  der  A.  E.  G.  gebauten 
Doppciniotoren  eignen  sich  für  verschiedene 
Geschwindigkeiten,  indem  durch  ver- 
schiedene Sciiaitung  der  Wirkungagrad  nicht 
merklich  geändert  wird. 
AmerieaiB  Cf^e  •  MaanfSaotarinv  €o.t  ti* 

Amrricitn  (lasolinc  Ciirriivpp  : 

25.  Zündung  am  American  (iasolinc  Carriagc. 
Hors  Ai^c  Vol.  II  So  II.  Die  beiden  Kon- 
takte befinden  sich  beide  beweglich  in  einem 
kleinen  seitlich  vom  Hauptzylinder  ange- 
brachten Zylinder.  Während  der  eine  durch 
einen  Daumen  bewegt  wird,  wird  der  andere 
durch  einen  Centrifugalregulator  cingesteOt 
um  die  Zfindung  elnzusttüen. 

Animnt 

2t.).  Aninia-I.uffrcifen.  Af.  Af.  V.  No.  14.  Der 
Keifen  besteht  aus  einzelnen  Zellen,  die 
an  der  l.niifflache  liegen  und  einem  Schlauch, 
der  mit  Au-tMu^luin-cn  in  die  Zellen  hinein- 
ragt. Die  einzelnen  Ausbauchungen  tragen 
widerstandsfähige  Kappen.  Entweicht  aus 
einer  Zelle  die  1^,  so  wird  die  Kappe  fest 
gegen  die  Zellenwand  gedrfidtf. 
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Arne«:  164. 

27  rnterbrcchcr  für  hohe  Tourenzahl.  Mof. 
Cur.  No.  S.  Der  von  Arnoux  und  Guerre 
herKcstellte  Unterbrecher  ist  für  eine  Touren- 
zahl bis  450  in  der  Sekunde  geeignet. 

2B.  Ami'sCer- Akkumulator.  Fahrzeug  No.  224. 
Bei  demselben  wird  als  Elektrolyt  eine 
Lösung  von  Cerisaben  verwendet 

Aasbessera: 

29.  Ausbessern  von  Fneumatikschäden.  Auto-  . 
ear.  No,  32.   Q.  U  Roy  verbindet  die 
PHdoMcke  fe«t  durch  Vulkanisieren  nUt 

dem  Reifen  und  gibt  hierfflr  eine  Zusammen-  ' 
Stellung  von  verschiedenen  Rüssigkeiten.  : 
AoBStellDast  10.  { 

30.  Ausstellung  für  technische  Verwendung  des  > 
Spiritus  zu  Berlin  7.  bin  Ih.  Februar.  A. 
I.  M.  No.  4.  tt.  5.  Beschreibung  der  ein-  I 
selnefl  ausgestcMcn  Wagen  und  Typen.  | 

31.  AutomobiiausstellungBerlin.  Aut.  Welt.  No. 
12,  11,  14.  Als  Merkmale  der  meisten  Wagen  ; 
Siru!    !:i T\    rzuheben :    Gesteuerte  F.mlati- 
ventile,  niaxnetelcktrischc  Zunduny,  B:enen- 
korbkühler. 

32.  Automobilausstellung  Berlin  \'MXi.  Mot.  i 
Wa^.  No.  5.  Hervorzuhetien  ist  der  Last-  ! 
zuj^  .Durch"  und  die  neue  .Bosch-Zündung",  : 
hei  welcher  ein  Sekundärslrom  in  der  Spule  ! 

Primärstroms  erzeugt  wird  und  der  \ 
Sekundärstrom  fOr  den  Primärstrom  an  der 
Funkenstrecke  eine  leitende  Brücke  erzeugt,  i 
33  Automobilausstellung  Berlin  iwi3.  Mot.  \ 
Wag>  No.  6.  Wichtig  Ist  der  von  der  Neuen 
Automobi^eseOscIiatt  gebaute  Lastenzug  | 
für  sehr  schlechte  Stralien. 

34.  Automobilausstetlung  Berlin  \9(ß.  Mot 
Wa^.  No.fi.  Als  heincrt..'.  II ^.^vl  rte  Neucrunß 
ist  der  ixion-Zwejlaktm.jt  ii  lur  Mntofräder 
anzusehen,  bei  welchem  die  l.uH  durch  die  1 
hohle  Kurbelwelle  .inKes.iugt  wird    Ferner  ' 
das    Fahrrad   von   Rudolf  i^inne.  wo  der 
mangncteickirische  Zündnpparat  nach  Patent  ' 
Reichenbach  in  den  Motor  gelegt  ist.  ! 

35.  Automolnhechnik  auf  der  Pariser  Aus- 
stellung. Aut.  Welt.  1903.  No.  l.  Beachtung 
erfordert  die  maßgebende  Stellung,  die  die  i 
Dainler-Werke  im  Rahmenliau,  Motoren» 
bau  etc.  erlangt  haben. 

36.  Deutsche  Automobilansstellung  Berlin  1903. 
Gasmot.  So.  12  und  2.  An  Abbildungen 
beschrieben  werden  der  neue  Benzmotor- 
waj^en,  Modell  1903,  die  Parsifaltvpe  in 
den  drei  Grötien  8   10,  10—12  und  12  bis 


14  PS.  bf  i  ;>iaximal  12()0  Umdrehungen,  — 
der  M.  r,  ylindriße  40pferdlRe  Motnr  mit 
250  1200  Unidrehungen  der  üaimler-.Mo- 
torengesellschaft  in  Cannstatt  —  der  neue 
ma^netelektrische  Zflndapparat  mit  iilwr- 
spnngenden  Funken  von  Robert  Bosch, 
Stuttgart 

37.  Die  »Crvstat-PialMt-Ausstellung''.  Eagag. 
No.  W.  Bes|>rechang  einiger  der  ausge- 
steiften Wagenkönstruklionen.  Dalmier- 

Molor;  Krebs-Ver^»ascr  von  Panhard  & 
Levassor;  Getriebe  von  Kochet-Schneider; 
Richard -Vergaser;  Wagen  von  Renault 
Fr^res. 

38.  Die    Motorwagenaussteilung  Islington. 

Engin.  No.  13  Dampfwagen  von  Savagc 
Bro.s.,  King's  Lynn  und  von  Coulthard  &  Co., 
Preston.  Uenztnniotorwagen,  Bauart  D6cau- 
ville,  von  der  Motor  Car  Co.,  Shaftes- 
bury.  Wendegetriebe  der  Langdon-Davies 
Motor  Co. 

39.  Die  .Stanley  AntomobflauisteOung*, 
Engng.  No.  3.  Aiunben  fiber  die  aus«» 
stellten  Wagen  der  Motor-ManufacturingCo. 
In  Coventry  sowie  fiber  die  Serpollet-  und 

Wartburg-Wagen. 
4f).  Lufibrcnise.  Aut.  Rcv.  Vol.  8  No.  10. 
Mehrcrc  Wagen  mit  starken  Motoren,  die 
auf  der  Chicagoer  Automobilausstellung  zu 
sehen  waren,  waren  mit  Luftbrenwen  ans- 
gerüstet. 

41.  Pariser  Automobilausstellung  lo.  bis  25. 
Dezember  1UÜ2.  A.  t.  M.  No.lu.2.  Be- 
schreibung mehrerer  Fahrzeuge.  Benz 
(Parsifal)  .Mercedes,  Panhard. 

4Z  Pariser  Autumubilausstellung.  Engng. 
No.  3,4,5,6,  8.  Darsteihmg  des  zwd- 
zylbidrigen  Motors  von  24  PS  Leistung  und 
der  Qemebe  des  Ader- Wagens,  gel>aut  von 
der  Sod^ti  Industrielle  des  Thel^phones. 
I2pferdig  r  ZM-izylinder-.Motor  der  Society 
Aster.  £iii/yliiidcr-Motcir  von  6  bis  9  PS 
und  Zweizylinder-Motor  von  9  bis  12  PS 
der  Socicte  rAutoniotricc.  12pferdiRer 
Viercytinder-Abeille-Motor  von  Dalitod  in 
Paris.  Motorwagen  für  50  km  Huchslge- 
schwindigkeit  von  Barrö  in  Nieri  mit  stehend 
angeordnetem  Eincylindcr-Molor.  Motor- 
wagen der  Boyer  Co.,  von  Bouhcy,  E^ardon. 
Benz.  Serpollet, Clement  und  der  Compagnie 
Parisienne  des  Voitures  ^ectriques.  wagen 
von  Broubot  in  Vierzon,  Frankreich,  mit 
stehendem  Viereylindermolor  von  20  PS 
Leistung.  Vierzylindriger  ßuchet-Motor  von 
70  PS  Leistung.  Motorwagen  der  Socl#ti 
Belgica  mit  ein-,  zwei-  und  vier/ylindrigen 
Muiurcn.    Wagen  von  Chenard  <&  Walker 
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mit  zweiz)  iüiiingem  Motor.    15-,  20-  und  1 
40  pferdiger    Motorwagen    von    Charron,  . 
Oirardot  <J<  Vnij/t.  Werkzeugmaschinen  von  I 
Diicommun  in  Mülhausen.  Wagen  von  de  i 
Dietrich  &  Co.,  der  Soci^t^  des  Voitures  , 
Automobiles    üecauville,    von    de  Dion, 
Bouton  &  Co  .  der  Sncictc  des  Automobiles 
Delahaye  und  von  g.  Fouillaron.  Motor- 
wagen von  Darracq  &  Co.,  der  Compagnie 
GODrOit-BfOlk,  der  Compagnie  Gladiateur, 
von  C.  E.  Henriod  und  von  Hautier  &  Co.  i 
Wagen  von  Tony- Haber  in  BilUmcourt,  I 
E.  Lonet  in  Paris,  derSocWt*  d'Automoblles 
Mors  in  Paris,  von  Ch.  Mildi,  Fils  &  Co. 
in  Paris  und  der  Peujjeot  Co.  in  Paris. 

43.  i'ariser  Salon  1h02.  Mol.  Wut:.  No.  4.  Zu 
bemericen  ist  der  Krebskar!  i  i.  i  ii  hei  dem  i 
das  Gemisch  bei  großer  und  klt:Li.;.f  Touren-  I 
zahl  stets  gleichförmig;  gehalten  wird,  indem  1 
weniger,  resp.  mehr  Luft  über  die  Düse  j 

Aato.Helli 

44.  AussleUung  „Ducal  Hall".  Aatoear.  No.  4. 
Beschreibung  mehrerer  Wagen,  Clement, 
Duryea.  Lanchester,  Velox  etc.  Queen's, 

Palace,  Brightmore,  Peugeot  etc. 

45.  Ausstellung  für  Spiritusverwendung  liMW. 
AI.  M.  V.  No.  7.   Die  versLhiedenslen  Arten  | 
von  (jcbrauctisvcri^aserii,  Motoren,  Motor- 
wagen werden  beschrieben. 

46.  Auto-Heil  A.  I.  M.  A«.  17.  Oasselbe  ist 
eine  Masse,  die  sich  tust  mit  dem  (lummi 
verbindet,  womit  man  also  alle  Schaden 
leicht  und  schnell  reparieren  kann. 

47.  Antomobilkongreß.  Autocar.  No.  29.  Aus 
weiteren  Verhandlungen  sind  die  über 
gesteuerte  Ventile  interessant  Indem  die- 
selben nur  für  grofie  Mascliinen  empfolden 
werden. 

48.  Internationaler  AutomobilkongrcB.  Autorar. 
No.  'JH.  Wichtig  sind  die  Verhandlungen 
Über  Dampfwagen,  besonders  über  die 
Verwendung  von  Dampfturbinen  im  Auto- 

mobiibau. 

49.  Krystall-Palast-AusstelKing  Mot  Cur.  Xo. 
6.  u.  7.  Dampfwagen,  Benzin-  und  elektrische 
Wagen.  Beschreibung   derselben   nebst  | 
Einzelheiten.  i 

50.  Stanley-Ausstellung.  Mot.  Car.  No.  4.  Be- 
schreibui^  mehrerer  Wagen,  hervorzuheben 
ist  der  T^edo-  Kessel,  wo  die  Wasser- 
röhren und  der  Ütierhitzer  direkt  im  Feuer  ' 
liegen. 

51.  Zweiler  AulomobilkongreB.  Chaaff.No.  13. 
Kurier  Kericht  Ober  die  Verhandlungen  des 
K  MC  r  ses  über  Molore,  Karburatoren, 

Wagensysteme  u.s.w. 


Autonobil:  H.  SS.  M.  S8. 

52.  Automobilzug  Renard  und  Surcouf.  L Auto- 
mob. Vol.  I.  No.  II.  Der  Zug  zeichnet  sich 
dadurch  aus,  daß  von  dem  Kraftwagen 
aus  eine  Welle  durch  sämtliche  Wagen 
hindurchgeht  und  Jeden  cinsebi  antreibt 

53.  Benz-Motorwagen  „Parsifal".  Mot.  Wag. 
No.  2.  Zu  bemerken  ist,  daß  an  demselben 
die  direkte  Kupplung  von  Motor-  und 
Triebwelle  angebracht  ist. 

54.  Benz-Parsifal-Motorwagen.  Fafirzeug  No. 
228.  Beschreibung  dieses  neuesten  Wagens, 
der  auch  als  Rennwagen  gebraucht  werden 

soll. 

55.  Dampf-  und  Benzin-Automobil.  Aut.  Welt. 
No.4.  Als  Vorzüge  des  Danipfwagens  werden 
angeführt:  Müglrclikeit  des  Anfahrens  unter 
Beiastüng,  Wegfall  der  Zahnrädergetriebe 
und  Betriebssicherheit.  Als  Nachteil  haupt- 
sächlich das  Vorhanden.sein  eines  Kesselt. 

56.  Delabaye-Wagen.  ALALNo.2i  Hervor^ 
anheben  ist,  daß  an  deu  neuen  Typen 
stehendeMotoK  verwendet  wenleii.wUvcnd 
die  Firma  Irisher  nur  liegende  Motore  ehi- 
baute. 

57.  Der  LanchesterMotorwagen.  F.rii^n^.  No.  2. 
Der  in  der  Mitte  des  Wagens  angeordnete 
I6pferdigc  Petroleummotor  hat  zwei  ein- 
ander gegenüber  liegende  Zylinder  von 
135  mm  Dmr.  und  145  mm  Hub,  deren 
Kolben  mittels  eines  Gclenkviereckes  auf 
zwei  Kurbeln  mit  Qegengewicbten  afbeiten. 
Die  MoioilMwegung  wird  miltels  Zahn- 
getriebes und  einer  in  der  Wagenachse 
Hegenden  Hauptwelle  auf  die  Hinteraclise 
übertragen.  Die  Fahrgeschwindigkeit  kann 
auf  45,  26  und  1 1  km  eingestellt  werden. 

58.  DcrWulselcyMotorwagen.  VonRichardson. 
Tr  oad  T.  No.  Sl  Darstellung  der  kenn- 
zeichnenden Konslruktionseinzelhenen,  ins- 
besondere der  Motoranordnung  und  des 

Uebersetzungsgetriebes  der  von  der  Wolse- 
Icy  Tool  &  Motor  Car  Co.  gebauten  Kraft- 
wagen. Beschreibung  der  Werkstätten  der 

gen.Tnnten  üesellscliatt  und  einzelner  darin 
aufgestellter  Werkzeugmaschinen.  Berg- 
werksldkumotiven,  Verschiebelokomotiven 
und  Zugwagen  für  Geschütze  und  Munitions- 
wagcn. 

59.  Der  Soames  Motorwagen.  Eagag.  No.  5. 
Der  Wagen  trtet  vom  einen  stehenden 
zweizyKndrigen  Petroleummotor  mitWasser- 
kuhlung.    Die  Geschwindigkeit  kann  in 

4  Stufen  von  3  bis  40  km  sl  verändert 
werden.  Der  Wagen  ist  gegen  das  Unter- 
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gestell  erheblich  sorgfäitiger  abgefedert 
als  sonst  üblich  ist,  da  die  Räder  mit  Voll- 

gummireifen  versehen  sind. 

60.  Ocrustaiitomobil.  A.  I.  M.  Nih  2.  Dasselbe 
\<.urdi  i  i)n  der  StraBei.h.d  n  lur  !  )sl- Paris 
ein^esielU  und  ergab  bedeutende  Erspar- 
nisse gegcnOber  von  Pferden  geiogenen 
Wagen. 

61.  Gletoingwagen  von  Kdler.  Auf.  WeK.  No. 
25.  Der  Wagen  ist  statt  mit  Rädern  mit 
sogenannten  losen  Gleisringen  ausgerastet, 

die  niilfets  Reihscheiben  vom  Motur  v»cdreht 
werden.  F.r  bewährte  sich  in  Steigungen 
und  auf  schlechten  Wegen. 

62.  Knox-Wagen.  Hon.  Age.  VoL  12  No,  ». 
HenroRiilieDen  M  de  LnfttOMaiv  des 
Zylinders.  Zur  Erzieliing  einer  großen  Ober- 
flache sind  1750  StahlstJIbe  stachelartig  in 

jeiliMi  7\'li;ii!fi  rinf^i-';cliraubt.  Das  üc- 
sLiiwindigkcitsgetnebc  ist  ein  Pianeten- 
Kctriebe  und  silxt  direkt  konnaxial  mit  der 
Kurbelwelle. 

63.  „Motobloc"  Wagen.  Autocar.  No.  45.  Der 
mechanische  Teil  des  Wagens  ist  dadurcli 
ausgezeichnet,  daß  das  uesciiwindigkeils* 

Eetnel)e  in  einer  VerlAngernng  des  Kurbel- 
aslens  angebracM  Ist. 

64.  Neue  Wn^en.  Rev.  Techn.  No.  5.  Be- 
schreibung einzelner  Waji^en,  Kenx,  Legres 
und  Louet.  An  dem  k-lzteren  ist  das  Ge- 
SCilwindigkeitsgetriebe  bemerkenswert,  wo- 
liei  die  Antriebs-  und  angetriebene  Welle 
dnrch  verschiedene  Räderpaare  verbanden 
werden,  die  in  einem  verschiebbaren  Rahmen 
gelagert  sind. 

65.  Neuer  Morswagen.  />.  Auf.  .\'o.  3. 
Abweichend  von  älteren  Typen  ist  die 
Zündung  verstellbar,  indem  der  Regulator 
ein  Keilstück  zwischen  Danmen  and  Ge- 
stänge einschiebt. 

66.  Oldsmobilc.  A.  L  M.  No.  12.  Dasselbe 
zeichnet  sich  durch  vollkommen  geräusch- 
losen Gang  und  große  Einfachheit  aus. 

67.  Petrolevm-Molmwagen.  Engin.  No.  28. 
Der  Motorwagen  der  Heatly  -  Gresham 
Engineering  Co.  in  London  hat  einen 

10  pferdigen  liegenden  zwei7.yiindrij.;en 
Motor  von  IIU  mm  Zyl.-Dmr.  und  12()  mm 
Kolbenhuti  mit  Daimler-iMereedes  Vergaser. 
Der  Molfjr  macht  '.»tJC)  L'tnI.  min;  die  üe- 
scliwindigkeil  kann  jedoch  auf  IttX)  L'ml,  min 
herabgesetzt  werden  Das  Getriebe,  das 
zwei  verschiedene  L'ebersetznngen  zuUlBt, 
ist  eingehend  dargestellt. 


68.  Protoswagen  1904.  A.  I.  M.  No.  13.  Das 
wfehHgste  an  demselben  ist  der  vollständig 
auag(«ilGhene  Zwekylindennotor,  indem 
zwiscben  den  irni  300*  versetzten  Kolb«n 
ein  doppelt  scbweicr  Anagleichkolben  um 
!80«  versetzt  Ist. 

69.  Wagen  von  Renault.  Fr.  Auf.  lfm.  No.  ß. 
Hervurzuheben  ist  das  Einlat^ventil ,  das 
durch  verschiedene  Spannung  der  Feder 
verschieden  weit  geöffnet  wird,  außerdem 
die  Bremse,  die  aus  zwei  Segmenten  besteht, 
deren  eines  Ende  fest  gelagert  ist,  während 

I     die  iwiden  anderen  durch  einen  ovalen 
Daumen  auseinandergedrückt  werden. 

70.  Wagen  Rochct-Schneider.  Rev.  Techn.  No. 
4.  Einge)  '  ti  li,  Beschreibung  des  Wagens. 

71.  Ward-Leonhard  Benzinwagen.  A.  l.  M.  No. 
13.  Besonders  bemerkenswert  ist  das  sehr 
langsame  Einschalten  der  Kuppluniu  das 
ein  Anfohren  mltdergrSBtenOescIiwIndigkelt 
gestattet. 

72.  Zweliytinder-Korte-Wagcn.  Amocar.  No. 
43.  Das  bemerkenswerteste  an  demselben 

>  ist,  daß  die  Kurt^elweti«;  des  Motors  parallel 
I     zu    den  Radachsen   steht,  80  daß  keine 

Kegelräder  nutig  sind. 

:  B«ker  Metor  Co.:  1§. 
Bnnfcl: 

'  73.  Das  Banki-Systen  \f  /  Wag.  No.3.  Pro- 
'     fessor  Schimanek  k(mimt  durch  Versuche 

zu  der  Vermutung,  daß  durch  Anwendung 
I     des  Banki-System  möglichenfalls  die  Außeo- 

kUhluog  wegfallen  könne. 

^  BaHont  i>. 

Barr«,  Nierl: 

•  naocr,  .Ühert: 

74.  Gesteuerte  Saugventile  v.  H  Bauer.  Aut. 
Well.  No.  6.  Die  für  das  gesteuerte  Säug- 
ventil in  Anspruch  genommenen  Vorteile 
werden  als  gering  bei  kleinen  Motoren  hin- 
gestellt und  nur  für  groüe  Motoren  als 
berechtigt  angesehen. 

75.  Rousselrad  von  Albert  Bauer.  AiO.  Weit. 
No.  49.  Der  Verdaascr  Mit  das  Rad  fOr 
empfehlenswert,  aber  nnr  In  Vertiindung 

mit  leichten  Luftreifen. 

76.  Steuerung  und  ( leschwindigkeilswechsel  v. 
A.  Bauer.  Aiit.  Welt.  No.  Die  Sleuer- 
welle  ist  an  einer  Stelle  als  Zahnstange 
ausgeführt,  in  welche  em  Zahnrad  eingreift. 

,  An  anderer  Stelle  sitzt  eine  Schnecke  mit 
I    Feder  und  Nnl  befest^  so  daß  die  Welle 
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versctneübar  ist.  Durch  Verschieben  wird 
die  Ge.schwiadigkeit  gelndert,diirchDfCheD 
d«T  Wagen  gesteuert 

Beauoont: 

77.  Versuchemit  „Hydrolcum"  und  Petroleum- 
brenner. 3l.Jan.  Äulocar.  No.l.  Ausgeführt, 
von  Mr.  wirby  Beüunont,  ergaben  einen 
Kostenaufwand  von 0,44 d  pro  Meile fUr  Petro- 
leiim  und  0,155  d.  für  .Hydroleum*  her- 
gestellt aus  TexaS'Ol. 

Beleaetitunir;  4. 

BCMt  86.  42.  6».  &4.  64. 

78.  Bcnz-VciKaaer.  M.  Nt.  V.  No.  14,  Der  neue 

Benz-Vergaser  erreicht  bei  verschiedenen 
Tourenzahlen  ein  konstantes  Mischungs- 
verhältnis, indem  die  Luft  durch  einen 
Trichter  in  einen  Külbcnscliiebcr  eintritt, 
in  den  die  Benzindüse  hineinra^.  Zu- 
satzluft tritt  durch  Schlitze  im  Schieber 
ein.  Bei  gcrin^jer  Tourenzahl  wird  der 
Trichter  der  Düse  genähert,  wodurch  die 
Schlitze  teilweise  geschlossen  werden  und 
ein  relativ  stäikerer  Luftstrom  über  die  Däse 
streicht 

BeuiB«  tt. 

Uern«: 

79.  Ventitliuliregttlicfaiigtmi,Beina'*-Motor.  Af. 
M.  V.  No.  20l  Zwtocben  Daumen  und 
Soindel  des  EinlaSventUs  liegt  ein  keilför- 
formiges  Stück,  das  dwch  den  Regulator 
vcfMboben  wmL 

BerOMMt  S. 

JtoMebskoBteii:  80.  77.  109. 

80.  Elektromobil.  Von  Joel.  P.  l.  C.  E.  No.  2. 
Verschiedene  Bauarten  von  Akkumulatoren- 
battuieo.  Anordnung  der  Motoren.  Fahr- 
MhiHsr  und  Schaltungsschema.  Untetrgestell 
der  Wagen.  Verhlllnis  zwischen  Leistung 
der  Motoren  und  Belastung  der  Wagen. 
Kosten  des  cleMrischenBehrid>e«.  Jlileinungs- 
austausch. 

81.  Vertirauchsvcrsuche  in  f-rankreich.  Autocar. 
No.  y.  Das  beste  Resultat  erzielte  ein  Last- 
wagen von  Peugeot,  der  nur  (^489  Liter  pro 
Tonnenkilometer  vert>raudite. 

81  VersucheOberBrennstoffveftM-auch.  Chaaff. 

No.  5.  Angestellt  wurden  dieselben  vom 
«Auto."  Tabellen  enthalten  die  einzelnen 
Resultate,  wobei  die  verschiedensten  Brenn- 
stoffe benutzt  wurden. 


Bene^uagsabertragBBgtae.  88.58. 62.  68. 78. 

83.  Antomobilneuigkeiten.  tief.  r«eAii.  No.  3. 
Neben  zwei  Steuerungen  mit  Schnecke  und 
mft  verschiebbarer   Zahnstange  werden 

ciniirr  von  Malicet  und  Rlin  gefertigten  Oe- 
schwindigkeitägctriebc,  die  an  allen  Wagen 
anzubringen  sind,  beschrieben. 

84.  Berdabrt  italienischer  Motorrider.  hw*. 
Age.yot.  t2.  No.  19.  Die  Veisnehe  ei^ 

strecken  sich  hauptsächlich  auf  die  Art 
der  Kraftübertragung,  und  es  zeigte  sich, 
daß  ein  trapezförmiger  Riemen  die  besten 

j     Resultate  e^ab. 

i  85.  Biegsame  Welle  System  Bowden.  Rev. 
TecDM.  No.  4.  Dieselbe  ist  so  hergestellt, 
das  ein  Draht  spiialfdmig  mn  ebicn  Ütittd» 

draht  herumgewickelt  ist  Sie  soll  sich 
gut  zur  Kraftübertragung  eignen. 

86.  Darstellung  ^  der  Btwegungs vorginge  in 
Lenkvorrichninge«  von  H.  Eisner.  Mot. 
Wag.  No.  nr  Verfasser  gibt  Verfahren 
an,  um  bei  Ausschiagwinkeln  unter  45»  mit 
Gelenkvorrichtlingen  r!chtfi;e  Bewegungs- 
vcrliältnisse  zu  bekommen. 

87.  Die  Marble-Swift'sche  KraftiibertraKunK. 
Auf.  Rev.  Vol.  8.  No    I  Die  von  der  Marble- 

I     Swift  Automobile  Comp,  in  Chicago  ge- 
baute Kraftübertragung  treibt  beide  Hinter- 
I    radräder  getrennt  durch  zwei  Reibung 
I    roOen  an. 

I  88.  lOpfcrdiger  l>c  Dion  Wagen.  Autocar. 
No.  8.  Bemerkenswert  ist  das  ücschwlndig- 
keitsgetriebe,  bei  welchem  die  einzelnen 
Zahnräder  stets  im  Eingriff  sind  und  durch 
die  bekannte  r..xpansionskupplung  mit  der 
Antriebswelle  verbunden  werden. 

89.  Elektrische  Kraftflbertragung.  Fr.  Aut.  19BS. 
No.  I.  Bemerkenswert  ist  die  Reguliening, 

I  bei  welcher  ehi  Elektromagnet  auf  das 
I     Drri5;selvenftl  wirkt. 

90.  Elektrische  Kraftübertragung  von  Longhin 
und  Le  Hardy  Hors.  Aue  Vol  II  No.  10. 
Das  Schwungrad  de.<  Motors  ist  als  Ma^net- 
geslell  einer  Dynamomaschine  ausgebildet, 
der  erzeugte  Strom  wird  zum  Erregen  des 
Feldes  benutzt.  Für  die  maximale  Cie- 
schwindigkeit  wird  der  Anker  der  Dynamo- 
maschine kurz  geschlossen,  so  daß  dieDyna» 
momaschine  jetzt  als  magnetische  Kupplung 
wirkt.  (Der  Anker  der  Dynamo  und  des 
Motors  sitzen  auf  dersellien  Welle). 

91.  Elektrischer  Wagen  Solignac.  Mot  Car- 
No.  f.  Das  ganze  Getriebe,  Akkumulatoren, 
Motoren  usw.  liegen  zwischen  den  beiden 
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Vorderrädern.  Außerdem  zeichnet  sich  der 
Wagen  durch  Fehlen  jeglichen Geschwindi^- 
keitsgetricbcs  aus,  die  Geschwindigkeit 
wifd  durch  Änderung  drs  Stromes  erreicht. 

92.  f^deraolrieb  von  Denis.  Aatoear.  No.  ik 
Derselbe  bestellt  tm  eroflen  ganzen  aus  einer 

PederkuppturtK,  tind  soll  die  5tö6e  des 
Motors  auf  das  Triebwerk  mildem. 

93.  Geschwindigkeitsgetriebe.  A.  I.  M.  No.  /& 
Dasselbe  isl  ähnlich  wie  konische  Riem- 
Scheiben,  iedoch  ist  die  eigentliche  Riemen- 
Inimcbe  dnrcli  eimvlne  Städte  ftcbUdet,  j 
die  hl  Nuten  auf  den  Scheiben  gleiten.  i 

S4.  üeschwindiKkcitsj^ctriebc  vonLouet  Auto- 
car.  No.  4.  Bei  dem  Getriebe  sind  weder 
auf  Motor-  noch  auf  VorKele^ewelle  ver- 
schiebbare Räder  vorhanden.  Dagegen 
liegen  in  einem  Rahmen  verschiedene 
Räderpaarc  gelagert,  die  einzeln  zwischen 
2  auf  Motor  und  Vorgclegcwclle  sitzenden 
Räder  eiiini^sctialtet  werden  können. 

95.  Geschwinditikeitsvorgelcge.  Aut.Rev.  Vol.8 
N"-  Ha.s  von  der  American  Cycle  Manu- 
fatUuiiiK  Co.  gebaute  Vorgelege  enthält 
auf  der  Antriebswelle  2  Kegelräder  von  ver- 
schiedenen Durchmessern.  Die  ange- 
triebene Welle  trägt  ebenfalls  2  Kegelräder, 
jedoch  verschiebbar,  von  denen  das  eine 
oder  andere  mit  dem  entsprechenden  An- 
triebsrad in  Eingriff  gesetzt  werden  kann. 

96.  Indfreicte  Kraftabertragung.  Mot.  Wag.  No. 
8.  v.  Pittler  wendet  hydraulische  Kraftüber- 
tragung an,  indem  er  Öl  als  DruckJlüssigkeit 
und  eine  KapadmascMnc  als  Druckpump« 
benutzt. 

97.  Kotnbinierteüasolin-undelektrischeWagcn. 
Hors.  Age.  Vol.  1 1  No.  2  Auf  der  Motor- 
welle  sitzt  eine  Dynamomaschine,  die  die 
ganze  Ari>eit  des  Motors  in  elektrische 
Energie  umwandelt  und  dieselbe  an  2  auf 
denHintcmdweUen  sitzendcEtekbomotofen 
abgibt.  Vorteile:  Bequeme  Gcsctawindif- 
keitsregulierung,  Veimeidung  des  Differen- 
tialgetriebes. 

98.  Kraftübertragung  des  Modcl-Tourenwagens. 
Hors.  Age.  Vol  //  No.  22.  Die  lose  auf 
der  Kettenradwelle  s. tuenden  Zahnräder  sind 
durch  Stahlschetben  voneinander  getrennt. 
Durch  eine  Feder  mit  vorspringender  Nase 
können  sie  eingerückt  werden.  Die  Nase 
wird  beim  Umschalten  durch  die  Trennungs- 
scheiben vollstiindig  ans  dem  Rad  henuis» 
gedrückt,  so  daA  das  eine  Rad  imnMM-  nis- 
geschattet  ist,  ehe  das  andere  eingeschaltet 
wifd. 

Jalirtudi  der  AuloiioMI-liMiwiTic 


99.  Kraftübertragung  des Pierce  Arrow  Touren- 
wagens, /fors.  Age.  Vol.  12  No.  I.  Die 
3  Zahnräder  auf  der  Vorgeiegcwclle,  welche 
zur  Erzeugung  der  verschiedenen  Ge- 
schwindigkeiten vorhanden  sind,  sind  durch 
Schrauben  zu  einem  Stück  verbunden  D:e 
Hinterradaxe  wird  nicht  durch  Ketten, 
sondern  durch  ein  Kegelradpaar  ani^e- 
trieben,  das  eme  Kegelrad  enthält  zugleich 
das  DlnerentialKetrieDc. 

100.  Moforfahrräderu.  Fahrrad-Motoren.  M.  M, 
V.  No.  I.  Der  Minervamotor  hat  gesteuerte 
tili  .i:id  Au.sla6ventile.  Beide  werden  von 
demselben  Nocken  geöffnet,  das  Einlaß- 
ventil direkt,  das  Auspuffventil  mittels  eines 
Winkelhebels.  Bei  dem  Singer-Motorrad 
liegt  der  Motor  im  Hinterrade.  Die  Kraft- 
Übertragung  erfolgt  mittels  zweier  Ketten 
durch  die  Tretkurtwhvelle.  Die  Kühlschlangen 
des  Zwcirad-Motors  derRoyalEnfied  Comfi. 
mit  Wasserkühlung  liegen  «Hrekt  vor  dem 
Motor,  die  Zirkulation  des  Kühlwassers  wird 
durch  den  Unterschied  der  Temperatur  t>e- 
wirkt. 

101.  Motorräder.  Af.  M.  V.  No.  22.  Bei  dem 
englischen  Starley-Rad  treibt  der  Motor 
mittels  einer  Schnecke  die  Tictloirbelachse 
nt  Die  Motorwelie  des  deolscbe«  Motor- 
rades von  Schwenke  treibt  direkt  durch  Ge- 
lenkwelle und  Kegelräder  das  Hinterrad  an. 

102.  Renault  neues  Geschwindigkeitsgetriebe. 
L' Automob.  Vol.  I.  No.  12.  Neu  ist  an  dem- 
selben die  Verschiebung  der  Welle  mit 
bewe^hcn  Zahnridem,  welche  dadurch 
«reicht  wfa-d,  daS  die  Welle  an  ehier  Stelle 
mit  hochgängigem  Gewinde  in  eine  Mutier 
gedreht  wird. 

ICü,  System  Maurer-Union.  Welt.  1903, 

No.  I.  Dieses  Kraftübertragungssystem  be- 
steht aus  Friktionneheiben,  von  denen  die 
eine  das  Schwungrad  des  Motors  ist,  die 
andere  auf  einer  quer  vor  demselben 
liegendenKettenradwelleliegtandvencbiel)* 
bar  ist. 

104.  Vorderantrieb  und  Lenkung  von  Cormery. 
Chaujf.  No.  15.  Beide  Vorderräder  werden 
durch  je  einen  Kcgclradsatx  angetrieben. 
Die  Wagenradacbse  ist  mit  einer  Leerung 
um  die  Achse  des  Radsatzes  drehbar. 

105.  Vordeir.idanti  ieb  von  Janssen.  Aiü.  Welt. 
No.  12.  Antrieb  und  Lenkung  sind  in  den 
Vorderridem  vereinigt 

106.  Wagen  mit  Friktionsantrieb.  Autocar.  No. 
22.  E.  F.  Thomson,  Birmingham,  baute  ver- 
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suchsweise  eioeii  Wagen,  dessen  Antriebs- 
meclMiiisinat  nur  aus  rriktionsscheiben  be- 
steh!. 

107.  Wagen  von  Fouillaron.  Rev.  Techn.  No.  6. 
Die  Kr«ftöbeitragung  eifolgt  mtltels  eines 
Riemem  und  ExiMtiisioiisrieinschciben. 

Dickford : 

106.  Dampfwagen.  VonBtckford.  Engin.  No.29 
a.  34.  AOfftmeine  Erörteningen  über  die 
Verwendoiig  von  Wassetrohrkesseln  zum 
Aniifebe  von  Motoiwagen.  Beschreibung 
verechiedener  Bauarten  von  Kcsselipaise- 
voniditungen. 

109.  Dampfwaßen.  Von  Bit  kford.  Engin.  No.49. 

Allgemeine  Erläuterungen  über  verschiedene 
■  vom  Verfasser  konslruierfe  Dampfmotoren, 
'  unter  besonderer  Berüclcsichtigung  eines 

wirtscliaftlichen  Betriebes.  Ausbildung  von 

Zylindern,  Kolben  und  Dampfachiebem. 

Versuchsergebnisse. 

Biagia»«  Wallat  8S» 

ninutr : 

MO.  .Binate*  Motor.  Hors.Age.  Vol.  12  No.4. 
Ein  Motor  mit  2  Kolben  in  einem  Zylinder, 
die  Kolbenstange  des  vorderen  Kolbens 
ist  hohl  und  läßt  die  andere  Kolbenstange 
hindurchgehen.  Der  vordere  Kolben  hat 
2  seHHche,  der  hintere  I  mittlere  Kolben- 

Bittermuoii:  t. 
Blin:  S3. 
Sooft  7. 

III.  Automobilboote  Regina.  L' Automob.  Vol. 
l.  No.  8  Die  Boote  sind  durchweg  mit  Saug- 
gasanlagcn  versehen. 

HZ  Berechnung  von  Motorbooten.  Mot.  Wag. 
No,  Ä  Brüuer  twrechnet  die  Dimensionen 
des  Motors  etc.  Anknüpfend  daran  werden 
die  Vorzüge  der  komplizierten  Drehflflgel- 
schraube  gegenüber  unisteuerbarerMascMne 
nachgewiesen,  indem  die  Welle  nur  nach 
einer  Richtung  beansprucht  wird. 

1 13.  Motorboote  der  Qasmotorenfabrilc  Deutz. 
MoL  Wag.  No.  1.  Bemerkenswert  ist  die 
Ausrüstung  derselben  mit  heb-  und  senk- 
baren Schrauben  und  mit  Behainrungs- 

regulatoren 

1 1 4.  Napier-Rcnnbi  11  »t  y-t ///')<■(/'■  A'*?  /.S'  l).ls^t•ll1e 
ist  zur   fir/iching  grnlkT  ( icst  liwiruligkcit 

tropcdoförmig,  vorn  und  hinten  spitz  zu- 
laufend gebaut 


I  Bootomoteri 

11'  in  riffin-Bootsmotor.  M  At  V  Wo.  17.  Durch 
Zugabe  von  Was.ser  /.un;  iirennstüff  soll 
i     der  Verbrauch  setir  gering  werden.  Be- 
I      merkenswert  ist   der  Vergaser,    der,  um 
.11  :i   L^lichst  große  Heizfläche  zu  bekom- 
men, sternförmigen  Querschnitt  hat.  Für 
I     Vor-  und  Rückwärtsfahrt  sindzweiSchrauben 

i vorgesehen,  die  eine  auf  einer  vollen,  die 
andere  auf  einer  die^e  umgebenden  Hohl- 
welle, die  |e  nach  Bedarf  mit  dem  Motor 
gekuppelt  werden  kflnnen. 

Bonbart 

116.  Boreher-Kerosinbrenner.  Aat  Rev.VoLS 
I     No.  9.  Das  Kerosin  wird  In  einer  Rohr- 

I  schlänge,  die  ;i:  cin  nn  von  Dampf  durch- 
I     strömten  Rolir  ciagcleitel  ist,  vorgehetzt, 

so  daß  das  Kerosin  den  Brenner  als  Caa 

erreicht. 

BoHch:  8S. 

117.  Zündapparat  von  Bosch.  Auf.  Well.  No. 
13.  Primär-  und  Indukttonsstrom  werden  in 
derselben  Wickehmg  erzeugt.  .An  der 
2ündstelle  springt  sowohl  ein  Funke  des 

j    Induktions-  als  auch  des  Prirnftstrom»  über. 

B«nhe:r:  52- 
I  Bowdea:  8«. 
I  B07«r  it  Co.«  4S, 

Bninrh : 

1 18.  Branch-KnndeiisatoroderKühltr.  Atit.  Rfv. 
Vol.  .'/  A'o.       Di:T  Kondensator  i.st  vortj 

I  angebracht  und  zwar  so  tief,  daß  der  ihn 
bestreichende  Luftstrom  unt^  dem  Wagen 
durch  entweichen  kann. 

119.  Der  Branch  Dampfwagen.  tfüH  No.  47. 
Der  dargestellte  Dampfwagen  wird  mit 
Benzin  oder  Petroleum  geheizt,  das  in 
einem  Mischbrenner  durch  Dampf  vergast 
wird.    Der  aus  einer  Anzahl  v(jn  Rippen- 

I  röhren  liestehende  Kondensator  dierjtgleich- 
j  zeitig  als  ( )elahschcider  und  ist  mit  einem 
selbsttätigen  Wasserabscheider  derart  ver- 
bunden, daü  das  Kondensat  ohne  Zuhilfe- 
nahme einer  Pumpe  in  den  Speisewaaacr» 
hehälter  befördert  werden  kann. 

1  Brftaer:  112. 

I  Bnan,  Anton« 

120.  Oasturbine  von  .\ntr,n  Braun  .4.  /.  AI.  No. 
12.  Bei  derselben  wird  gk-uh/eitig  mit  der 
DrehunL;    des   Laufrades   durch    das  Ex- 

i  plusionsgemisch  komprimierte  Luft  erzeugt, 
I    die  cur  Zündung  erfordertich  ist,  «führend 
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Hriti 


Klt'ktromobil  C«.t  1«. 


Ilrookc  &  t'o.: 

1Z7.  Karburator  von  Brookc  &  Co.  Attloear.  No. 
9.  Der  Karburator  ist  mit  einer  einfachen 
RcguliCrvOfrichlung  versehen,  indem  bei 

ßoBerer  Geschwindigkeit  des  Motors  die 
erbei  cneugte  größere  Saugwirkung  auf 


der  Brennstoff  durch  eine  besondere  kleine 
Pumpe  zageffibrt  wird. 

Bremsen:  40.  «9. 

121.  Bremsvcrsuclie  Fuhneug  No.  271.  Ein 
Vergleich  zwischen  Droschke  und  Motor- 
wagen zeit^e.  daü  die  Droschke  auf  12  m, 
der  Motorwagen  auf  3  m  zum  Stehen  ge- 
bracht wurde.   (Versuche  in  Paris.) 

122.  Raymond-Bremse.  Aut.  Rev.  Vot.  9  No.  4. 

Die  Bremse  ist  dadurih  ausgezeichnet,  daß 
der  Drehpunkt  des  Hebels,  mit  welchem 
das  lose  Ende  des  Bandes  angezogen  «rifdi 
auf  dem  festen  Bandende  liegt 

Breuer:  116. 

123.  Brenner  f.  Petroleum  der  HydroleumComp. 
Hon.  Age.  Vol.  II  No.  9.  Das  Petroleum 
wird  durch  ein  Dampfstrahlgebläse  ange- 
snist  und  dadurch,  uaB  der  Dampf  schon 
vorWer  das  Zuleitungsrohr  umspült,  etwas 
vorgewärmt,  so  daß  es  leicht  verdampft. 

124.  RegulatorundBrennerfürDampfautomobile 
Aulocar.  No.  I.  Derselbe  besteht  aus  einem 
Koiben,  der  auf  der  einen  Seite  unter  dem 
Druck  des  Speisewassers,  auf  der  anderen 
unter  dem  Dampfdruck  steht.  Ein  Steigen 
des  Wasserdrucks  über  den  Dampfdniclc 
öMnet  ein  Ventil  für  das  Speisewasser  und 
veranlalM  zugleich  eine  ^öftere  Odffnung 
des  Brenners. 

BrenaBtolT: 

Briirhteiore:  44. 

125  Bri^'htmore-Dampfwagen.  Aiitocur.  No.31. 
Interessant  ist  die  Antriebsmaschine,  die  als 
Verbundmaschine  gebaut  ist,  jedoch  auch 
den  Niedefdnicl(cylinder  mit  Frisclidampf 
betreiben  icann,  um  vorilbefsehend  bfibere 
Leistung  zu  cfzMen. 

Brikett: 

126.  Pctoletim-Brikeite.  Aut.  Rev.  Vol.  Ä  No.  2. 
Die  französische  Kriegsmarine  hat  Versuche 
mit  Pttruleiim-Briketts  (Cionncn-Verfahren) 

gemacht.  (97'\,  Kohlenstoff.  3",,  Wasser- 
stoff) {T    Hückslänüc»  03ÜUU)  Cal.) 


eine  elastische  Wand  wirkt  und  mittels  dieser 
die  Zufiihruiisslcaiiilc  venckHelk. 

Bronhnt  ia  Vi«n«MI(  42. 

Buchet:  42. 
Bnd^e: 

128.  Vereinfachte  ZOndunR.  AMtocttn  No.  42, 
Die  von  Budgc  angebrachte  Verein- 
fachung besteht  darin,  daß  In  dem  Strom- 
verteiler für  Vierzylinder  der  bewegliche 
Kontakt  den  festen  nicht  ganz  berüut  so 
daß  der  Zwischenraum  als  Vorschaltiunkcn- 


Ballook: 

129.  Bullock-Zünder.  Aut.  Rev  Vol.  9  No.  8. 
Der  Zünder  ist  ein  elektromagnetischer  und 
enthält  sämtliche  Teile  in  einer  Hülse  ein- 
geschlossen Infolv;e  Verwendung  niedriger 
Spannung  ist  die  Isolation  sehr  einfach. 

Kntler: 

130.  Rundschieher.  Fr.  Aut.  1<J03.  No.  3.  Der 
Schieber  von  C.  Butler  soll  Ein-  und  Auslaß- 
ventil cfsetzen. 

Calrert : 

131.  Karburator  Calvert.  A  l  M  i\o.  2.  Der 
Karburator  ist  dadurch  ausgezeichnet,  daß 
Luft  und  Benzin  in  entgegengesetzter  Rich- 
tung In  den  Mischraum  sMtmen. 

Gaiuilu  SI«kMe  iHiulitoB  O»,»  16* 

raros«<prie: 

132  Wagenkasten.  Af.  Af.  V  ;Vf).  3.  Um  den  in 
der  Mitte  des  Wagens  liej^endcn  Motor 
leicht  zugSnRÜch  7U  machen,  ist  der  Wagen- 
kasten auf  kleine  Rollen  Ki-'set/t,  sodaB  er 
leicht  zurückgezogen  werden  kann. 

Carpeatier: 

133.  Manopraph  vonHospitalier  undCarpentier. 
C ha  uff.  No.  I.  Derselbe  zeichnet  das 
Diagramm  einer  Explosionskraftmaschine 
mittels  eines  beweglichen  Lichtstrahls  auf. 

Carrler : 

134.  Carrier-Punipe  Aut.  Rev.  Vol.  9  No.  5. 
Die  i^umpe  hat  2  Zylinder  mit  je  einem 
Kolben.  Der  eine  Kolben  ist  mit  einem 
Säugventil,  der  andere  mit  einem  Druck- 
veniil  aufrüstet.  Bei  der  Aufwärtsbe- 
wegung saugt  der  rechte  Kolben  an,  während 
der  linice  Kompriinier^  bei  der  Abwlrti- 
bewegung  komprimicien  beide  Kolben. 

Cer:  28. 

GbunvBt  Oif«ri*t  k  Yoiirt:  ü* 

84* 
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<  beoard  ä,  Maieker;  42. 

135  Btcnenkorbkühler  und  Thermosyphon  v. 
Chenard  ft.  Walcker.  Autoear.  No.  50.  Die 
Rolire  habe«  eine  besondere  Form  er- 
halten, welche  bei  einer  groten  KtUiMUcbe 
einen  gerinireii  WUenliiid  liieten,  sodaft 
die  Puinpc  forttatkn  kann. 

136.  AntomoMIkonitaltfionen.  VonClarlnon. 

Enfrin.  No.  39  u.  40.  Errirterunßen  über 
Dampf -Motorwagen.  Ueberlegenheit  der 
Dampfmaschine  überVerbrennungsmnioren. 
Anordnung  des  Kesseis.  Feuerungen  für 
flu  i^L'  Brennstoffe.  Zweckmässige  Petro- 
leurnsortcn.  Kmzclhcitcn  der  Feuerungen 
und    der  Ke.s.sel.    Sfeuerunücn.  Speise- 

f)umpen.  Schraiervorrichtungen.  Dampf' 
eitungen.  Zwecfcmttise  FaÜq^escliwindig» 
keifen. 

Clarkson  k  Capel: 

137.  Acht-Personen-Wagen.  Engng.No.2I.  Der 
von  Clarkson  &  Capel,  Steam  Car  Syndicate 
in  Chclmsford,  gebaute  bedeckte  Dampf- 
wagen kann  8  Pmonen  beffirdem.  Dampf- 
kcanel  und  Motor  ^nd  fiber  der  Voider- 
achte  anceordnet  Oer  wagerecht  «laamte 
Zwfiliflfsmotor  leistet  rd.  20  l>S.  Die  Kon- 
struktion des  Wa^enKcs1cl!cs,  des  Motors 
und  des  Wendegetriebes  wird  üetalliert  be- 
schrieben. 

Clüjton  Si  Shnttit'worth,  Lincoln: 
IJö.MilKran  versehene Vnrspannmaschine von 
Clayton  6  Sluittleworth,  l.mcoln,  [-Jt^nj^. 
No.  24.  Der  üampfwagen  hat  eine  Uber 
dem  Kessel  liegende  Verbundmaschine  von 
I4<l  und  230  mm  Zyl.-Dmr  und  Mi)  mm 
Kolbenhub.  Uebcr  der  Vorderachse  ist  ein 
fester  Ausleger  zum  Heben  von  4,5  t  Last 
angeordnet.  Die  hinteren  Triebräder  von 
800  mm  Dmr.  und  400  mm  Breite  werden 
ebenso  wie  die  KettentromfflC)  des  Kranes 
durch  Zahnr.1der  angetrieben. 

CMmeat:  4ä.  41. 

139.  Motor  Clement  HKö.  A.  I.  M.  No.  17.  u.  18. 
Genaue  Bescbreibong  mit  Triebwerks- 
teilen etc. 

C'oil  Clutch  Mannfactnrins  Co.: 

140.  Fedcrkupplung  der  CoU  Clutch  Manu- 
(acturing  Co.  Hors,  Age.  Vol  II  No.  18. 
Das  Pnnzip  der  Kupplonfr  liegt  darin,  daß 
eine  Feder,  die  an  der  einen  Kupplungs- 
hälfte  befestigt  ist.  durch  einen  Hebel  aus- 
einander gezogen  wird,  sodaS  sie  sich  fest 


um  die  andere  HalJtc  legi  und  dieselbe  in 
Rotation  versetzt. 

Colcf,  Frederik: 

141.  Rahmen  von  Frederik  Cole».  Mot.  Car.No. 
3.  Vorder-  und  Hinterrahmen  sind  getrennt 
hergestellt,  sie  sind  auf  einem  Zapfen  dreh- 
bar gegeneinander  angeordnet,  um  Uneben- 
heiten des  Weges  wenigerfiihlbar  zu  machen. 

Collier: 

142.  Pneumatik-Reifen.  Hors.  Afje  Vol.  II 
No.  15.  Der  Collier-Heifen  zeichnet  sich 
durch  äußerst  schmale  Luftschläuche  aus. 
Die  Befestigung  an  den  Felgen  erfolg  da- 
durch, daß  2  starke  Drähte,  die  rechts  und 
Unks  in  dem  Qummi  eingebettet  sind,  durch 
mehrere  Hakenechrauben  befestigt  werden. 

Colnmbia: 

143.  Das  clektriachc  Colnmbia  LaatautomoblL 
Inn  Ne,  SR  MMeihingen  über  einen  von 
der  Electric  Vehide  Company  in  Hulfonl, 
Conn.,  gebauten  Motorwagen,  der  mit  einer 

44  zelligen  Akkumulatorenbatterie  von 
280  Amp.-SL  Kapazität  ausgerüstet  ist. 

Compa^nie  de  1*1  ndniri«  Deetrifi«^  6«nf : 

144.  F.Iectromobi!  En^in.  No.  29.  Beschreibung 
der  Bauart  des  f^lektromobils  der  Com- 
pagnie  de  l'Industrie  Elecirique  in  Genf, 
erläutert  an  einem  viersitzigcn  Personen- 
wagen und  einem  Lasbiragen. 

CoDipairnie  Oladiatenr:  42. 

Compiwnie  (»obron  Brillie: 

iompugaie  Farisienne  des  Voitnres  Elee- 
triqnest  42. 

Conrad: 

145.  Kugellager  im  Automobil-  u.  Motorenbau. 
Mol  U'ü^'.  No.  7.  Conrad  ist  der  Mi  imirg. 
daß  Kugellager  allgemein  sowohl  am  W  agen 
wie  am  Motor  die  besten  l^esultate  er- 
gäben. Sie  würden  außerdem  die  Mög- 
lichkeit geben,  3-  «nd  ^Zylbidenwlore 
zu  bauen. 

Contal: 

146.  Die  Contal  Elektromobile.  T.  and  T.  No.6. 
Der  Wagen  hat  eine  Batterie  von  1*M  Amp-SL 
bei  rd.  33  Amp.  Entladeslromstarke  und 
einen  mit  doppelter  Ankerwicklung  und 
doppeltem  Kollektor  für  Reihen-  und 
Paralicischaltung  versehenen  Motor,  der 
mitteis  Zahnräder  und  Wendegehiebes  die 
Hinterräder  des  Wagens  anbeibL  Beriebt 
Ober  Versuche  an  aer  Batterie  and  dem 
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Motor.  Darstellung  des  Mutors,  der  Ge- 
taiebe  luid  des  Stcii«faclMlterB. 

Contlnentitl : 

147.  Coninieatal-Pneumatjks.  FahrzeugNo.234. 
Die  wichtigste  Neuerung  ist  der  Stollenreifen, 
außerdem  sind  die  bequemen  Montierhebel 
bemerkenswert. 

148.  Continentat-Pneumatik-Montierhebel.  M. 
M.  V.  No.  10.  Die  Garnitur  besteht  aus 
zwei  Hebcti^  von  denen  der  eine  beim 
Abnehmen  der  Pneamaffln  und  beim  Ein« 
legen  des  Schlauchs,  der  andere  beim  Ein- 
legen des  Mantels  benutzt  wird.  Sie  erwies 
si  I  M  r  der  Ausstellung  1903  ab  praktisch 
und  zeitcrsparend. 

Ceneir:  IM. 

Cenlliu«  *  C«.,  FMSto»!  n. 

rraudiill : 

149.  Oler  von  Crandall  Hors.  A^ic  yot.  12.  No. 
20.  Bei  demselben  wird  das  Ol  von  einer 
Pumpe  durch  Wasser  oder  Glycerin  hindurch- 
gedrückt. An  einem  Schauglase  kann  dlSn 
den  Verlauf  des  Olstromes  verfolgen. 

Crosbr: 

150.  Cnnby-Indikatorfarscbneinairfende  Ma- 
schinen von  Nenberg.  Qomot  No.  L 
Es  wird  der  Indikator  nlr  Automoblfmotoren 
beschfteben  und  mit  demselben  aufge- 
nommene Diagramme  wiedergegeben.  Maxi- 
male Umdrehungszahl  des  Versachsmotors 

734. 

Dttimlert  tS.  IM.  «7.  «7. 

151.  Rient  irhkühler(.Mercedes).  Aufocar.No. 
1.  Bei  demselben  ist  zwischen  den  Rohren, 
die  zum  Durchgang  der  Kiihlluft  dienen,  der 
Wasserdurchfluß  angebracht.  Auf  diese 
Weise  wird  die  denkbar  gröBte  OberfMche 
erreicht. 

152.  Einlaßventil  des  Mercedes -Motors 

Af.  Af.  V.  No.  IL  Dasselbe  ist  als  mehr- 
sitziges Ringventil  ausgebildet 

153.  Gemischbildung.  Af  Af  V.  No.  3.  Der 
Zerstäuber  der  Firma  Daimler  sit/t  auf  dem 
Luftrohr.  Der  her<ntitropfende  Spiritus  wird 
durch  den  Luftstrom  nuf!,'efanKen  EinlaB- 
und  Zerstäuberventil  werden  vereinigt, 
das  letztere  etwas  später  geöffnet 

154.  Motorfahrzeuge  für  Nutzzwecke.  Z.  d.  v. 
tf.  ing.  No.  39,  Motoromnibus  und  Trans- 
portwagen  fSr  Bicrfiteser,  gebaut  von  der 
Daimler-Motoren-GesellschaftZweignieder- 
lassung  Berlin-Marie  nfelde.  Mflitäriastwagen 


I  von  14  PS  der  Daimler-Motoren-Oesellschaft 
in  Cannstatt.  Motoromnibi;s  .  n  iMirk  p|i 
&  Co.  in  Bielefeld.   Lastwagen  der  Neuen 

i    AutomobiigeseHschaft  In  Berlin. 

I  Dalifod,  Parin:  4S. 

I  DuipranlsaMMlt  11k.  tS.  H.  M6.  m  Jlt. 

I     m  m.  IM.  197.  m, 

155.  Automobile  für  Eisenbahnen.  Mot.  Car. 
No.  1.  Auf  dem  Paris -Lyon- Mediterrand- 
Eisenbahn  stallen  Versuche  mit  Dampfwagen 
gemacht  werden.  SerooUet  will  die  Strecke 
von  Calais  bis  NIzzs  m  II  Shindcii zurOck- 
legen. 

196.  Dampfpersonenwagen.  Engin.  No.  /5.Der 
für  den  Verkehr  auf  der  London  d  Sowtb- 
western  Railway  bestimmte  Dampf-Per- 

sonenw.ifjcn  enthält  Sifzplat/c  für  42  Per- 
I     soncn   in   zwei  Abteilen.    Er  hat  einen 
stehenden   Kessel    und   geneigt  liegende 
Zylinder.   Angaben  über  den  Betrieb. 

il57.  Dampfpersonenwagen.  Engng.  No.  2t. 
Der  von  den  South-Westem  Railway  Woilts 
fOr  den  Verkehr  in  der  Umgegend  von 
Portsmnuth  gebaute  Dampf-Personenwagen 
ruht  auf  zwei  zweiachsigen  Drehgestellen, 
von  denen  das  vordere  an  einer  Achse 
;  angetrieben  wird.  Der  stehende  Kessel 
mit  geneigt  liegenden  Wasserröhren  in  der 
Feuerbiichse  hat  12  qm  Hei?-  und  0,465  qm 
Rosfflilche.  Die  .Waschinc  hat  178  mm 
Zyl.-Omr.  und  254  mm  Kolbenhub.  Der 
insgesamt  23 1  sdrarere  Wagen  hat  14  Sitz- 
plätze 3.  Klasse. 
158.  Dampf  Postwagen.  Engin.  No.  t9.  Der 
zweiachsige  durch  einen  Dampfmotor  ge- 
triebene Wagen  ist  zur  Beförderung  von 
Postsachen  auf  der  französischen  Nordbahn 
bestimmt.  Die  beiden  außenliegenden 
Zylinder  haben  178  mm  Dmr.  bei  24X  mm 
Hub.  Das  Gewicht  des  Dampfwawcns  be- 
,     trägt  13.  55  t. 

15Sl  Dampfwagen.  Rev.  Techa.  No.  7.  Be- 
schreibung des  neuen  Qardner-Serpotlet- 

Wagens. 

I  160.  Dampfwagen  von  Kidder.  A.  l.  Af.  S'o.  3. 

Das  Bemerkenswerteste  an  demselben  ist 
!     die  Unterbringung  des  Motors  innerhalb 

der  Kesselwandung. 

161 .  Der  Musker-Dampfwagen.  Ettgag.  No.  SZ 
DarsteHung  des  Getriebes  zweier  von  C 
&  A.  Musker  In  Uverpool  gebauter  Dampf« 
wagen.  Zum  Antrieb  dient  eine  liegende 

Verbundmaschine,  die  auf  einem  Rahmen 
aus  IJ-Eisen  in  der  Höhe  der  Radachsen 
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untergebracM  ist  und  amnMelbar  auf  die 

Hinterachse  arbeitet. 

162.  Der  Thornycroft-Dampfwagen.  Engng. 
So.  Iß.  Der  Wa^;en  hat  einun  Wasser- 
rohrkessel von  0,22  qm  Rnsl-  und  7,l.Tqm 
Heizfläche  für  12  l'S  l'fbcrdrutk  und  uine 
liegende  Verbundmaschinu  von  lüü  und 
178  mm  Zyl  -Dnir..  125  mm  Kolbenhub  und 
500  bis  600  üml.  min.  Der  Wagen  selbst 
luinn  3  t,  ein  dazueehörieer  Anhünger  2  t 
Last  aufnehmen.  Das  üebersetzungsge- 
triebe  besieht  nur  atis  StirarJdeni  ihm  er- 
möglicht zwei  FalirgeschwindiglteHen  von 
ungefähr  4,8  und  9,6  km  st. 

163  I  i  i:  '  her  Dampfwagen  mit  Hchuvor- 
richtui))^.  Iron  No.  2f).  Dur  von  John 
Knwicr  Ä  Co.  in  Leods  gebaute  üampf- 
wagen  ist  vorn  mit  einem  Kranausleger 
versehen,  der  mit  dein  vorderen  Räderpaar 
gedreht  werden  kann  und  zum  Heben  von 
Lasten  bis  zu  10  t  dient.  Die  Winde  wird 
mittels  Schraubenvorgelcges  betätigt  Dar- 
stellung eines  Lastzuges,  der  aus  einem 
Dampfwagen,  zwei  Munitioiwwagcn  und 
zwei  Geschötzen  bestellt. 

164.  Erfolge  des  Kampfes.  Fr.  Aut.  lfm.  .\o.  18. 
Bei  Versuchen  des  iisterreichisehen  Knegs- 
ministeriums  /o^  ein  Wa^en  von  5500  kg 
Gewicht  eine  l^t  von  12500  kg. 

165.  Fünf-Tonnen-Lastwagen.  Engng.  No.  I. 
Der  fBr  Fraditveifcehr  in  Westafrika  be- 
stimmte Wagen  hat  einen  stehenden  Feucr- 
rohrkessel  von  14  qm  Hei/-  und  0.G5  qm 
Rostfläche  und  eine  einfuhwirkende,  aus 
vierpaarweise  einander  ^^''^''-'nuher  lie^^enden 
schrägen  Zylindern  von  17H  mm  Dmr  be- 
stehende Maschine  von  127  mm  Hub  und 
450U'ml.  min.  Die  beiden Kulbenpare  greifen 
an  zwei  um  180*  versetzten  Kurbeln  an. 

I6&  Lastwagen.  Eagng.  No.  7.  Der  von  der 
StraJcer  Steam  Vehicle  Co.  für  5 1  Last  und 
II  km  st  HOclMlgeschwIndiglceit  gebaute 
Danipfwagen  hat  einen  stellenden  Heiz- 
rOhrenltessel  von  6.5  qm  Heiz-  und  0,2  qm 
RostflScfie  für  14,5  Alm.  Uebcrduck.  Er  wird 
durcli  l  ine  liek;ende  V'erbiindm.isclnnc  von 
100  und  17H  riiiti  Zvl.-[)mr.  und  178  inm 
Hub  angetrieben,  deren Niederdruckzylinder 
beim  Anlauf  mit  Inschdampf  arbeiten 
kann. 

167.Petrolcum-Dampflastwagen.  Enfing.  No.4. 
Der  Dampf-Lastwagen  hat  einen  stehenden 
Wasscrrohrkesscl  von  12  qm  Heiz-  und 
0,42  qm  Rostfläche,  eine  lie^-ende  Verbund- 
maschine von  114  und  17»  nun  Zyl.-Dmr. 
und  178  Hub  und  ist  fOr  eine  Traglast  von 


I    4 1  nebst  einer  Zuglast  von  2  bis  3 1  bei 

)     fast  10  km  st  Fahrgeschwindigkeit  bestimmt. 

I  Der  Petroleum  -  Motorwagen  hat  zwei 
stehende  Zwei?yIindcrmotorcn  .  nn  :r<i  mn 

j  Zyl.-Dmr.,  120  mm  Kolbenhub  und 
900  Uml.  min.  bei  10  PS  noimaicr  Gesamt- 
leistung. 

MBl  Speisewasserregulierung  desWhite  Darnpf- 
Wagens.  Hors.  Agr.  Vol.  12  No.  6.  Ucr 
Dampf  drückt  gegen  eine  biegsame  Scheibe 
aus  Ki^er,  mit  welcher  eine  Stange  ver- 
bunden ist  Steigt  der  Oampfdrack  zu  hoch, 
so  Offnet  diese  Stange  ein  Ventil,  durch 
welches  das  Speisewasser  wieder  in  den 
Behälter  zurüekfließt. 

169.Stanlev  -Dampfwaijen.4u/0far.No.J<.  Ein- 
gehende Besehreibung  dca  Wagens,  bc- 
sonders  des  Kessels. 

ITÜI  lINM-Staalejr-Dampfwagen.  Hon,  Age  VoL 
12.  N0.  as,  Bemcriieiuwcrt  ist  «Kleaiselben 
dieArtdesOberhitzens,  das  dadurch  erreicht 

wird,  daß  der  Dampf  nach  Verlassen  des 
Kessels  noch  mehrmals  durch  den  Kessel 
und  Brenner  hindurchgeführt  wird. 

171.  Strattenlokomotive.  Engin.  No.  32.  Die 
von  Wm.  Foster  &  Co.  in  Lincoln  gebaute 
Straßenlokomotive  wird  von  einer  liegenden 
Verbunddampfmaschine  von  8  PS  getrieben, 
die  durch  Umschalten  auch  als  Einzylhidcr- 
oder  als  ZwiObigsmasehine  arbeiten  kann. 

DImpfer: 

172.  DXmpfer  von  Retz.  Chau//.  No,  9.  Das 
Onindpnntlp  desselben  ist,  daß  ein  kleiner 
Teü  41er  Oase  vorher  m  stark  exnandleftem 
Zustande  in  den  Raum  gelangt,  bi  wetchem 
das  Gros  der  Gase  nnchher  eintritt. 

173  Der  Ossant  Schalldämpfer.  Aut.  Ref.  Vot. 
So  10  Das  l'rin/ip  ist  das  gewöhn- 
liche, indem  die  Gase  mehrere  Male  aus 
einem  engen  Rohre  durch  kleine  i.iicher  in 
ein  konzentrisches  größeres  gelangen,  nur 
daß  die  LOcher  verhilfnisnüiBig  sehr  eng 
sind. 

174  Dunlop's  Auspuffdämpfer.  Aulocar  So  23. 
Das  Prinzip  des  Dampfen  besteht  darin» 
daA  das  Rohr  mehrere  Male  durch  ehie 
schräge  Wand  verschlossen  ist,  so  daß  die 

Gase  vor  derselben  durch  dn  Loch  ni 

einen  großen  Raum  austreten  müssen, 
wahrend  ^ie  il.diinter  wieder  in  das  Rohr 

iiel:ini^en 

'  175,  Schalldiimpfer  vonMiirthy  Atit  Welt  No. 

4L  Der  Dämpfer  von  .Murthv  besteht  aus 
I  mehreren  zylindrischen  Kammern  mit  weitem 
l    konischen  Absatz  die  in  ehiem  Behüler 
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elnKcscMosscn  sind.  Der  Boden  der  eln- 

zelnen  Kammern,  gegen  welche  die  Gase 
stoßen,  ist  aus  Asbest,  während  die  Zylinder- 
wand durcidSdiCft  M. 

DMiprerseif  W*      IM.  IM.       IM.  m. 

m, 

176.  Dampfkessel.  //  i  i.  '  Vol  12.  No.  22 
u.  23.  Kemble  erürtert  nichrcri.'  Systeme 
und  kommt  zu  dem  Schluß,  daÜlurAutoniHhil- 
betrieb  nur  ein  Kessel  mit  Überhitzer  in 
Frage  Urne. 

177.  Knapp'sWasserrohrkessel.  Aut.Rev.  Vol.  8 
No.  13.  Das  Eigentümliche  dieses  Kessels 
besteht  darin,  daß  die  W.isserrnhre  seitlich 
vom  Kessel  liegen.  Sie  sind  kniefiirmig 
gebogen  und  münden  einzeln  in  ein  Wasser- 
und  ein  Uampfrohr.  Der  Uebcrhitzer  liegt 
ü)  L  '1  der  Rohre  Im  Zuge  der  Vcr^ 
brcnnungsgase. 

178.  Weston  Ueberhitzcr.  Auf.  Rev.  Vol.  8. 
No.  4.  Der  Dampfwagen-Ueberhitter  des 
Weston  Motor  Syndikats  in  England  wird 
zwriadien  Kessel  und  Abspenrvendl,  niciit 
zwischen  Absperrventil  und  Maschine  ge- 
legt. (Stets  voll  Dampf,  keine  zu  hohe 
Temperatur,  Brennstoffverbrauch  um  ca. 
20%  vermindert). 

Durracq  ii,  Do.t  4ä. 
D«7:  18. 

179.  ElastischcrReifen  von  David.  Fr.  Auf.  1903. 
No.  tO.  Anstatt  der  Pneumatiks  sind  ovale 

Stalilfedern  auf  den  Radkranz  hefestiyt,  um 
welche  ein  Kranz  aus  su  viel  Feilen  be- 
stehend. '  wie  Federn  vorhanden  sind,  ge> 
legt  ist. 

0avie«>LMifd*a  t 

180  Regulierung  Davies-Langdon  MotorComp. 
Hors.  Af^e.  Vol.  II  No.  Iß.  An  dem  Motor 
ist  ein  Vendlkasten  mit  2  Ventilen  befestigt, 
deren  Spindeln  mtttel.s  zweier  Federn  und 
einer  Schnur,  die  uln-r  eine  Trcutirnel  führt, 
verbunden  sind.  Das  eine  Ventil  reguliert 
den  Zutritt  des  Explosionsgcmisches.  das 
andere  den  von  LurL  Je  nach  der  Stellung 
der  Trommel  6ffnen  sich  bddc  Ventile  mehr 
oder  weniger. 

Kaftoo: 

181.  Magnetelektrische  Gasmaschine  „Üavton". 
Rev.  Techn.  No.  4.  Diese  von  Qlönzer'ä  Co. 
in  den  Handel  gebrachte  Maschine  soll  ein 


f  Versagen  der  ZOndvng  Ubeiliaupl  nicht 
zulassen.  Sie  wird  bi  zwei  Typen  fOr 
Meine  und  große  Geschwindigkeiten  an- 

I  gefertigt. 

D^easY'ille:  S8. 
i  Seiafaeanx: 

:  182.  Expansionsscheibe  Deiagneaux.  Fr.  Aut 

1903.  No.  29.  Die  Arme  sind  VierzyKnder^ 
ketten,  die  am  Rande  ebene  Platten  als  Auflage 

I      für  den  Riemen  trai^en  und  scfieerenartix  aus- 
I     cinandergespreizl  und  zusammengeklappt 
werden  können. 

I  Delahaye :  fiA» 

I  Deliegret 

!  183.  Magnetischer  ZQnder  von  Delicge.  Honi. 
Age.  Vol  12  No.  7.   Derselbe  ist  in  der 

'  gcwölmliehen  Weise  eingerichtet.  dnlS  der 
Anker  in  magnetischen  Feldern  durch  einen 
Daumen  gedreht  wird  und  von  einer  Feder 
schnell  zurückgezogen  wird.  Das  Neue  darin 
ist,  daß  an  dem  Anker  eine  Stan(:;e  be- 
festigt ist,  vvekiie  sicli  mit  demselben  be- 
wegt und  im  Moment  der  höchsten  Spannung 
den  Strom  untertwicht. 

D«Ua: 

184.  Delta-Unteibrecher.  Fr.Aut.  1903.  No.12. 
Der  Unterbrecher  kann  auf  jede  Kerze  l»e- 
quem  aotoeadinuiM  werden  und  dient  als 
VorscMliunkaaskiecke. 

Deaiebt  6* 
Denis:  M. 

185.  Steuerung  System  Denis.  Chron.  Ind.  No. 
7.  Die  Steuerspindel  trägt  am  unteren  Ende 
einen  schraken  Daumen,  der  auf  einen 
Bolzen  dnickt.  Durch  Drehen  des  Daumens 
wird  der  Bolzen  nach  oben  oder  unten  ge- 
dreht tind  mit  ihm  sein  Lagerka.sten  und 
der  daran  befestigte  Steuerhebel  Stoße 
in  der  Steuerung  bewirken  ein  Zurückgehen 
in  die  Mittellage. 

Demtei  US. 

Diusrranini:  133.  triO. 

186  M  Innes  D(>t)bie  iadikatur  und  Mathol's 
ReL;istrier,ipparat.  Aut.  Rev.  Vol.  8.  No.  2. 
Es  werden  fortlaufende  Diagramme  erzeugt, 
aus  deren  Form  man  sofort  erkennen  kann, 

'  ob  alles  am  Motor  in  Ordnung  ist.  Die 
Geschwindigkeit  zu  verschiedenen  Zeiten 

I    läßt  sich  ebenfalls  aus  den  Diagrammen 

i  bestimmen. 
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de  Dietrich:  48.  i 

187.  Vcrliiuefte  Oamais.  L' Automob.  Vol.  I.  1 

No.  &  Uin  den  Wagen  von  der  Seite  be-  i 

steigen  zu  können,  hat  De  Dietrich  das  ' 

Oiassis  und  den  Radstand  vergrößert.  j 

Automobile  für  gemischten  Betrieb.  A.  I. 
M.  No.  18.  Hervorzuheben  ist  ein  elektrischer 
Rep  il  ii  I  von  Dion-Bouton.  Ein  Eisenkern 
im  Mak-nctfelde  eines  Solenoids  reguliert 
die  Öffnung  des  Karburators. 
18».  De  Dion  Zylinderkopf.  M.  M.  V.  No.  21. 
Der  Zylinder  ist  nach  dem  Wassermantel, 
dieser  nach  aufien  offen,  beide  werden 
durch  je  einen  Deckel  venchlossen,  in- 
dem sie  durah  ebie  dnrch  sie  hindurch- 
gehende Schrnibe  gegeneinander  festge- 
zogen werden. 

190.  Eisenbahn-Vierrad  mit  Pctroleummotor. 
Von  PIcrrc-GuL'dnn.  Genie  r/v.  ,Vo.  16. 
Das  Vicrrad  hat  vom  zwei  Sitzplätze  und 
dahinter  einen  Sattcisitz  für  den  Führer. 
Der  stehende  3 pferdige  Motor  ist  hinten 
an  dem  aus  Röhren  gebildeten  Rahmen 
angebracht  und  äbertr^  seine  Bewegung 
mittels  Zahnräder  auf  die  Hintemidachse. 
Der  Wagen  hat  6  SHspUtze  flh-  Fahrgäste 
und  PUlüier  und  einen  unter  dem  Rahmen 
übenden  lOpferdiKcn  Motor,  der  von  beiden 
Wagenenden  aus  ^^estcucrt  werden  kann. 
Die  beiden  Fahrzeuge  können  mit  20  bis 
40  km  st  üeschwindi^'keit  fahren;  sie  sind 
von  de  Dion  &  Houton  für  afrikanische 
und  türkiKche  Ralinen  gebaut  wurden. 

191.  Elektrischer  Antr:eb  von  De  Dion.  Hors.  ■ 
Age.  VoL  12.  No.  21.  Bei  demselben  sind 
die  Motore,  welche  je  ein  Hinteirad  an- 
treiben, auf  der  dieaeni  Rade  gegenüber- 
liegenden Seite  angeordnet,  um  die  Er- 
acnlifterungen  für  die  Zwischauxen  mAg- 
liehst  unwirksam  zu  machen.  , 

192.  Schmierung.  Hors.  Age.  VoL  //  No.  6.  An  1 
Stelle  der  gebräuchlichen  Schmierung,  daß 
man  die  Substanz  in  ein  Oclbassin  taucht 
und  das  Üel  herumwirft,  verwenden  De  Dion 
&  Bouton  eine  kleine  Pumpe,  welche  die  \ 
Verteilung  des  Oels  besorgt.  | 

IS3.  Selbstzöndung  von  De  Dion.  Aui.  /fev.  \ 

Vol  S  ;V()  7  De  Dion  und  Bouton  haben 
an  ihren  .Motoren  einen  Hilfszylinder  an- 
yebraclit,  \vi>  nach  Art  des  Diesehiiotors 
das  üa.sgemisch  bis  zur  Selbstentzündung 
komprimiert  wird,  und  sich  die  inamme 
durch  einen  Schlitz  in  den  Motorzylinder  l 
foilijaanzen  kann.  j 


194.  Zweizvlimtermotor-DeDlon.  M.  M.  V.  Ho. 
8.  Zur  Eiziehim  ebics  hohen  Gleichförmig- 
keitsgradessinddte  beiden  Kurbeln  um  360» 

versetzt.  Zum  MasscnausL;f<  Icfi  der  beiden 
Kolben  ist  zwischen  den  Zylindern  ein 
doppelt  so  schwerer  AuskIii  hknlhiMi  an- 
gebracht, der  gegen  die  Arbeitskolben  um 
180*  venclzt  ist 

Dominik: 

195.  Geschwindigkeitsmesser  von  H.  Dominik. 
Mot  Wo^.  No.  14.  16.  /Ä  Verfasser  ver- 
langt vom  Geschwindigkeitsmesser,  dafi  Cr 
sowohl  die  augenblickliche  Geschwilldi^ 
keit  anzeigt,  als  auch  ein  Diagramm  am- 
zeichnet  und  erörtert  verschiedene  elek- 
trische and  mcduniscbe  Systeme. 

Doa^: 

196.  Zweitaktmotor  Dou^.  Rcv.  Tedin.  No.  18. 
Die  vordere  Zylinderseite  ist  i  blossen 
und  wird  als  ICompressionspumpe  benutzt. 
Um  die  Schubstange  zu  sparen,  ist  der 
Zylijideroscilierendanden  Ein-  undAuslaß- 
rOhrea  au^tfMingl. 

197.  Zweitaktmotor  Dou6.  Fr.  Auf.  1903.  No.  5. 
Der  Motor  ist  osciliercnd  an  den  Ein-  und 
Ausströmrohren  .  uf.  i  hanßt,  was  nötig  ist, 
weil  der  Zylinicr  hinten  verschlossen  ist^ 
und  der  Kreuzkopf  geapart  wInL 

DrehHllfrelBchrauhot  llf* 

»UfuI  tirtll;  4t. 

DneomoiBB,  MUlbantteii:  ii, 
Dnnlopi  ITA. 
IMxfceppt  IM. 

Dlln-: 

^9H  nürr-Veri;aser.  h'uttrzeug  No.  249.  Der 
Hauptvorzug  de-  Vergasers  besteht  darfiib 
daß  er  mit  jedem  beliebigen  Brennstoff  be- 
Mebefl  werden  kamt. 

DurjMt  M. 

Kdison:  14.  If.  11. 
EisemanD: 

189.  Zündung.  Der  Eisemann-Zündcr.  Hors. 
Agc  Vol.  II  So.  5.  Die  Zundunjj;  für  alle 
4  Zylmder  eines  .Mntrirs  wird  von  einer 
Scheibe  aus  betatif^t  (ie^en  die  Scheibe, 
die  mit  einem  leitenden  Segment  ausge- 
rüstet ist,  drücken  4  Kontakthürsten,  so  daß 
der  Strom  für  jeden  Zylinder  eine  Zeillang 
geschlossen  ist 
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ÜMKkatautoaMMtot  1«.  iWk  fit. 

Bleetric  Yehielr  Comimny,  Coaat  IM. 

BI«kteMi*Mlet   14.  Ift.  1».  SA.  80.  W. 
«.  §7.  IM.  144.  14«.  IM.  m.- 

200  Benzin-Elektromobile  von  C.  Voigt.  Mot. 
Wag.  No.  17.  Verf.  zeiKt,  daß  bei  Be- 
rücksichtigung sämtlicher  Umstände  die 
elektrische  Kraftübertragung  wohl  ebenso 
gute  aber  durchaus  keine  bessircn  [Resul- 
tate in  Bezug  auf  Gewicht  und  Wirkungs- 
grad erzielen  könnte. 

m.  ElektriwIieWaieik  Au/.  Rev.  Vol.  9.  No. 
12.  Als  besonders  henrofragende  Wagen 
werden  die  Columbia-Wagen,  ferner  Pope- 
WaverlysundWoods-WaRcn  j^enannt.  Viel- 
fach wird  die  Edison-Battcric  verwandt. 

202  Kolumbia-Uunabnut(elektrisi:h). Hors. Aue. 
Vol.  12.  No.  .5.5.  Der  Wajien  zeichnet  sich 
durch  äußerst  geringes  Gewicht  aus,  sodaß 
eine  verhältnißmäßig  große  Batterie  in  ihm 
untergebracht  werden  kann. 

Äü.  Lohner-Porschc-Wagen.  Fr.  Auf,  1903. 
No.  31.  Bei  dem  Wagen  mit  gemischtem 
Antrieb,  elektrischer  Übertragung,  werden 
die  verschiedenen  Geschwindigkeiten  nur 
durch  die  verbchicdviicii  Stellungen  eines 
einzigen  Hebels  erreicht. 

204.  MotofW4een«Wi8malU".vlif/.  Welt.  No.  12. 
DleKiraftabertr^iMKgcscIiiehtelekir.  mittelst 
zweier  DynanKMnaschincn  und  Elektro- 
motoren. Durch  Pvallelscbnilen,  benv. 
HIntefeinanderschalten  werden  die  ver- 
schiedenen OeschwindigkeHen  eneugt. 

205.Synnestwedt-FJektromobiIe.  Hors.  A):e  Vol. 
12.  Nn.  66.  Die  Änderung  der  Geschwindig- 
keit wird  erreicht  durcn  Abschalten  von 
Battericzellen. 

206.  Vciniehrung  der  Elektromobile  von  Dr.  Carl 
Reed.  AttiHn.  VoLAN0,i2.  Oer  Verfasser 
kommt  zu  dem  SchhiB,  daB  der  Haaptcrund 
für  die  Entwicklung  der  Elektromobile  die 
verbesserte  Batterie  ist,  namentlich  die 
sogenannte  „Kxidc-Batterie"  der  Electfic 
Storage  Battciic-Co.,  Philadelphia. 

207.  Wagen  mit  elektrischer  Kraftübertragung 
Ton  Kriteer.  L'Auxomob.  Vol.  1.  No.3.  Um 
den  AntriebSfflotor  auf  allen  StraBenartcn, 
Steigungen  usw.  stets  voll  auszunutzen,  ist 
die  angetriebene  Dynamomaschine  als  Com- 
poundmaachine  geschaltet  und  außerdem 
noch  durch  eine  Batterie  erregt,  sodaß 
das  Produkt  EXi  bei  gleicMleibender 
Tourenaahl  konstant  bleibt 


Usnert  H.I  M. 
CnshUtlernnft 

208.  lonoMeiien-ZuverlässigkeitsfahitAirtoear. 
N0.38.U.39.  Die  Untersuchungen  erstreckten 
sich  neben  Zuverlässigkeit  auf  Staub- 
entwicklung, Geräusch  und  Erschütterungen. 

Eiide:  1".  206. 
Explosionszilhler: 

209.  Explosionsz.ihler  System  Mathot.  M.M.  V. 
No.  19.  Der  Zahler  besteht  aus  einer  durch 
ein  Uhrweik  langsam  rotierenden  Papier- 
trommel, die  an  einen  gewöhnlichen  Indikator 
angeschraubt  wird  und  auf  weicher  der 
Schreibstift  für  jede  Expiosion  einen  senk- 
rechten Strich  auhdchnet 

Fafkirt 

210  Fafnirmotore.  Fahrzeug  No.  346.  Be- 
schreibung dieser  Motore,  die  vienach 
für  Zweiflder  und  Automobile  verwendet 

werden. 

Fankes  Kabber  Co.t 

211.  Gummireifen  ohne  Luft.  Auf.  Rev.  Vol.  9 
No.  7.  Der  von  der  Fawkes  Rubber  Co. 
hergestellte  Reifen  besteht  in  der  Haupt- 
sache aus  einem  Zylinder,  der  durch  Rippen 
vefstettt  Ist 

:  Fillett 

2tZ  PiOet-Karburator.  Aiit  Re*.  VoL  S.  No.  1. 
Der  neueste  PWet-Xarburalor  ist  so  kon- 
struiert, daß  der  Motor  mit  den  veiscWe- 
densten  Brcnnstroffen  (bes.  schwere  und 
leichte  Ode)  arbeiteo  kann. 

Ford,  Aroliibald: 

213.  Zündkerzcnflansch  von  Archibald  Ford. 
M.  M.  V.  No.  2.  Der  leichten  Reinigung 
der  Zündstelle  halber  ist  die  eigentliche 
Zündkerze  auf  einen  Flansch  befestigt,  der 
mittels  eines  Scharniers,  das  auf  einem 
zweiten  in  den  Zylinder  eingetchraubten 
Flansch  sitzt,  drehbar  ist. 

Foster&Co.,  Liarolu:  171. 
Fouillaroa«  6.:  42.  10«. 
Fowler,  Xehn,  *  €o.t  Itt. 

Frieren : 

214.  Pottaschenlösung  zum  Verhindern  des  Ein- 
frierens. Hors.  Age.  Vol.  12  No.  22.  Eine 
Lösung  von  5  Teilen  Pottasche»  lOO  TeUen 
Wasser  und  SO  Teilen  Oiyserln  war  bei  22* 
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Pahrenheit  nach  Versuchen  von  Mallinkrodt 
noch  flOstig  und  grifi  da»  Eisen  nicht  merfc- 
Heh  an. 

Wwl  m  P«w»r  €«.> 

215.  NeuerZweifaktmofor.  Fr.  Auf.  1903.  \'o.3ß. 
Bemcrkenswi^rt  an  dem  von  der  Kucl  üil 
F'owcr  Co.,  New  York,  Ki-'t'auteii  Motor  ist, 
daß  der  Brennstoff  durch  komprimierte  Luit 
in  den  Artwttnylbider  gediOcM  wird. 

GiiNtnrbinei  180, 

21Ö.  Explosionsturbinc.  Aulocar.  .\o.  52.  Die 
Turbine  ist  der  Parson'schen  Dampturbine 
nachgebildet  mit  dem  Unterschiede,  dafi  die 
Oase  vorher  von  tinem  ni^elrade  Iconi- 
primiert  Mrerden. 

Geriaseh; 

OeiHatoatoniobilt  00. 

OaekwindlgkeflBMeflser:  1«S. 

217.  Geschwindigkeitsmesser.  Fr.  Aut.  I9()J. 
No.  3.  Der  Apparat  herulit  darauf,  daß 
ein  Riemen,  der  über  zwei  konische  Seheiben 
läuft,  sich  da  einstellt,  wo  er  ohne  üleiten 
lauten  kann.  Die  eine  Scheibe  wird  vom 
Wagen,  die  andere  von  einem  Uhrwerk 
sngetrfeben. 

218.  KontroIIapparatSeideIunJ Naumann  Fuf;r- 
Zeug  No.  242  Rin  Zei^jer  des  Apparats 
gibt  die  jeweiliv;e  Oescliwindigkeit  an, 
während  auf  einem  Papierstreifen  ein  fort- 
laufendes Diagranun  aofiiezeichnet  wird. 

219.  Tachometer.  Hon.  Age.  Vot  II  No.  8 
Veeder  Tachometer,  Die  Angaben  des- 
selben beruhen  auf  dem  DriRk,  dun  cme 
Zentrifugalpumpe  ausübt  und  der  sich  in 
der  Höhe  einer  Flliisigkeitssäule  lienn- 
zeichnet. 

220.  Veeder-Tourenzähler.  Aut.  Rev.  Vol.  9. 
No.  4.  Der  Zähler  ist  eigens  für  Automobile 

Pebaut  und  wird  in  2  Formen  hergestellt, 
orm  A,  bei  welcher  der  Antrieb  mittels 
eines  sternförmigen  Haät»  vnd  einem  An> 
schlag  auf  der  Kadacbse  erfolgt  und  einer 
Form  B,  wobei  Zahnrflder  den  Antrieb  be- 
werksfelüpen. 

221.  Velograph.  M.  Af.  V.  No.  6.  Derselbe 
zeichnet  die  <  iesehwindigkeit  auf  ein  l  hr- 
ziffcrblatt  auf.  Ein  Zahnrad  wird  durch  einen 
an  der  Nabe  befestigten  Stift  oder  eine 
Schnecke  jedesmal  um  einen  Zahn  gedreht 
und  dreht  selbst  mittels  emer  Schraube 
ein  Meines  Steigrad,  auf  welchem  der 
Schreibstifthebel  pro  km  einen  Zahn  passiert 


Es  werden  so  tmi  den  Minutenkreis  «in 
zeloe  Kllomelerslriche  gesogen. 

Gillet>Foreat; 

222.  Oillet-Forest  Kühler.  Mors.  A.ge.  Vol.  II. 
I     No  12.  Das  Wasser  wird  im  /  .  l  i  ii  rmantel 

durch  einen  Schwimmer  aui  konstantem 
Niveau  t>ehalten,  4er  erzeugte  Dampf  strömt 
durch  die  Kühlschlangen  und  tritt  unten  in 
den  KBfalmantel  als  Wasser  wieder  ein. 

eislsringmnteBohUt  61, 

Goliath: 

223.  Magnetische  Goliath-Kupplung  Aut.  Welt. 
No.51.  Sie  wirkt  elektrt  in  iL  notisch,  indem 
eine  Treibscheibe  von  einer  in  Schwungrad 
liegenden  Spule  angezogen  wird. 

tionin: 

224.  Nctic  Zündung:.  L'Aiitomnh.  Vol.  l  No  2 
Die  Zündkerze  von  Gouin  ist  mit  einem 
Kolheii  versehen,  an  den  auden  die  Strom- 
leituni<:  angeschlossen  ist.  während  er  innen 
einen  Kontakt  trägt.  Die  Rückleitung  erfolgt 
durch  den  Zylinderkörper.  Im  Augenblick  der 
Zündung  wird  der  Kersenkolben  von  dem 
festen  IConttkt  durch  einen  Eleirtromagneten 
abgerissen. 

(ionvenieirt 

223.  Ooaveraeur-Zweirad.  Pakneug  Afo.  23t. 
Eigentflmlich  ist  die  Anordnung  des  Motors, 
der  schräg  nach  hinten  über  dem  Tiretkui1)d- 
lager  liej^ 

0rcffeT7i 

226.  Zünder  (Gregory).    Hors.  Age.  Vol.  ff. 

No.  Iß.  Reim  Anfahren  liefert  ein  Nocken 
1  den  Strom  zur  Zündung,  sobald  die  Dynamo- 
maschine jedoch  j^enii^  Strom  liefert,  wird 
sie  automatisch  durch  einen  Magneten  um- 
geschaltet. 

Griffln:  115. 

«nmmireifea:  Sft.  29.  46.  142.  147.  148. 

m.  »1.  m, 

227.  Automobilshidien.  Von  R^vsl.  (Viilr  etv. 
No.  42  a.  43.  Theoretische  Untersuchung 

1  der  Vorgänge,  die  das  seitliche  Gleiten  der 
Räder  von  Kr.ifttahrzeugen  bewirken.  Er- 
mitllunv;  der  L;ü^stl^sle^  Wa^ienabmes- 
siiri^cii.  Angabe  von  Mitteln  zum  Ver- 
meiden des  Mißstandes. 

228.  Elastisches  Rad  Roussel.  M.  M.  V.  No.  19. 
Die  i^iieumaliks  sind  an  demselben  durch 

I  elastische  Speichen  ersetzt,  die  aus  Stabi> 
liilndem  ringfdrmig  hergestellt  sind. 
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229.  Flicken  von  Pneumatiks.  Aut.  Rrv  Vol  9 
No.  7.  Das  von  Micliclin  angewandte 
System  besteht  darin,  daß  eine  Art  Niet 
aus  Gummi  mit  hohlem  Schah  in  d.  s  I  i^  h 

Sesteckt  wird.  Zum  Schluß  wird  eine  Kuj^ei 
I  den  Schaft  bis  ins  Innere  des  Reifens 
gesteckt,  die  den  Schaft  am  Ende  ausweitet 
und  DicMung  enlett. 

230.  Luftwiderstand  Mot.  Wag.  No.P.VmodK 
ergaben  ganz  t)csonders  großen  Wider- 
stand für  freie  Radspeichen,  die  durch 
Verkleiden  mit  Blech  fast  ^anz  vermieden 
werden  können. 

231.  Pneumatik.  Aulocar.  No.  36.  Der  Keifen  ist  \ 
amerikanischen  Ursprungs,  er  erfordert  einen 
voUitändte  flachen  Radiaranz,  auf  weichem 
er  durch  zwei  flache  Ringe  und  mehrere 
Klammern  festgehalten  wird. 

232.  Pneumatik  von  l^croix.  Z,'AM/omoft.  Vol.  I. 
No.  8.  Der  Reifen  ist  aus  einem  dünnen 
Gummi  s.»  hert;estclit,  d.-.B  die  äußere  Seite 
künstlich  verdickt  worden  ist  Inlol^edessen 
haben  die  1  eilchen,  sobald  ein  Loch  hinein- 
gestoßen ist,  das  Bestiebcn,  dasselbe  zu 
verschließen. 

233.  Pneumatik  von  Palmer.  Äutoeär,  '  No.  4S. 
Bei  der  Fabrikation  werden  die  Schnüre, 
aus  welchen  der  Reifen  zusammengesetzt 
wird,  an  der  AiiLU'nseite  breit  gedrückt, 
südaU  sie  sich  auch  da  dicht  nebeneinander 
lejjcn. 

234.  Pneumatikpumpe.  L' Automob.  Vol.  l.  No.  I. 
Das  Prinzip  der  von  Desponts  und  Godc- 
froy  konstruierten  Pumpe  ist  das,  daß  die 
LnR  in  efaiem  großen  Zylinder  vorkom- 

Erimiert  und  in  einem  kicbien  en^fill^ 
omprimiert  und  von  diesem  in  den  (reifen 
gedrückt  wird.  Beide  Zylinder  liegen  kon- 
zentrisch zu  einander,  sodaß  die  Pumpe 
aussieht  wie  eine  gewöhnliche  Luftpumpe. 

239».  Pneumatik^Rad  von  Wood.  Autocar.  No. 
46.  Zwischen  den  Laufreifen  aus  Metall 
und  den  Radkranz  liegt  der  Luflschlanch. 
so  daß  dersetbe  dem  Laufreifen  als  Kissen 

dient.  Die  ei):rcntliche  Lauffläche  besteht 
aus  einem  Volluuminibande. 

236.  Pne\imatikreifen.  AI.  M.  V  So.  3  Zum  Ver- 
hindern des  Schicudems  liat  die  Clipper 
Continental  Comp,  im  Abstand  von  etwa  4 
cm  gerippte  Eisenpiatten  in  den  Ring  ein- 
gelegt- 

237.  Pneumatikschutz.  Aat.  Rev.  Vol.  B.No.tO. 
Theodor  Houbcn  in  Verviers  befestigt  uro 

den  Radkranz  einen  Lederriemen,  derailfien 
mit  Stahlstollcn  versehen  ist. 


238.  Reifen  ohne  Luft.  Hors.  Age.  VW.  /2  Wa, 
2.3.  Für  schwere  Wagen  werden  Reifen 
ohne  Luft  empfohlen  und  die  Vorzöge  und 
Nachteile  mehrerer  Konstruktionen  erörtert. 

239.  Rmaraturband  für  Reifen.  Fr.  Auf.  im. 
No.  SS.  Das  Bsnd  besteht  aus  Hartgummi 
und  wird  um  den  beschädigten  Reifen 

und  die  Felge  herumgeschlungen. 

240.  Schutz  für  Pneumatiks.  Aut.  Rev.  Vol.  8. 
No.  13.  Am  Wagen  ist  ein  Greifer  be- 
festigt der  sich  fest  an  den  Reifen  anlegt 
undNügel.  die  sich  eingedrfickt h^n,  bei 
der  ersten  Umdrehung  heraosdeht 

241.  „Stodder"-Pneumatik  Aut.Rev.Vot.9.  No. 
10.  Der  Reifen  ist  aus  Baumwolle  und 
Gummi  hergestellt,  jedoch  mit  Chemikalien 
behandelt,  die,  ohne  seine  Elastizität  zu 
verringern,  ihn  praktisch  für  Olassclicrben 
usw.  undurchdringlich  nrachcn. 

242.  Toni-Pneumatik.  Autocar.  So.  51.  Ein 
eigentlicher  Luftschlauchist  nicl-t  vnrh.nnlt  n, 
viehnehr  wird  der  unten  offene  Reifen  durch 
Schrauben  IM  an  den  Radkranz  angepreBl 

24:?.  Vorrichtung  zum  Verhindern  des 
Schleuderns  der  Rüder.  Aut  Rev.  Vol.  8. 
So.  12.  Dasselbe  soll  auf  schlüpfrigem 
Boden  dadurch  verhindert  werden,  daß  eine 
Kette  um  den  Pncumafikreifen  hetoinge- 
schlungen  ist. 

244.  Vorschläge  zur  Pneuniatikverbesserung 
Mnt.  Wii^.  No.  12.  Am  verbreitctslen  i  t 
Armieuin^  mit  Metall,  ferner  ist  das  i<ad 
mit  elastischen  Speichen  zu  versehen,  dann 
wird  ein  Mittel  zur  schnellen  Ausbesserung 
beschrieben,  indem  eine  Art  Gummina<4el 
mit  sehr  breitem  Kopf  und  hohlem  Schaft 
in  das  Loch  gesteckt  wird,  in  den  Schaft 
A'rd  nachher  eine  Bleikugel  eingebracht. 

üarncj: 

245.  KugellagervonOnmey.  Hors.Age.  Vol  tt. 
So  17.  Das  Wesen  derselben  besteht  darin, 
dall    mehrere  Reihen  Kugeln  verwendet 

werden  Um  die  Belastung  gleichmäßig 
zu  verteilen,  sind  die  L^ufringc  angebracht, 
daß  sie  sich  unter  dem  DmcKe  derKugebl 
verschieben  können. 

Hagren,  Gottfried:  Ih. 

Eallaia*  C.t 

m  SteigMagsmesser.  ^/.M. /Vo.  ;a  Die 
f^rma  C.  Hallada  bringt  einen  Steigungs- 

messer  in  den  Handel,  an  dem  man  die 
Steigung  auf  110  Grad  genau  ablesen  kann. 
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■mller  *  C^t  It. 

Lüudnn:  87, 

247.  Reibungskupplung  von  IlL'k'-Shaw.  M.M. 
V.  No.  16.  Dieselbe  ist  eine  Kupplung,  bei 
welcher  die  Reibflächen  konisch  ausgebildet 
sind,  infolge  des  geringen  Achsi^drucks 
eignet  sie  sich  mit  Einbau  eines  Planelen- 
gctncbes  zum  Umstetieni. 

If  enmiinn :  15. 
lleDnod,  t.  4:!. 

Hibtoffti  Ii. 
Holeert 

24&  Killilwuaerpampe  „Holcar".  Autoear.  No. 
W.  Um  das  Wasser  nicht  nacheinander 

durch  sämtliche  Kühlmäntel  führen  zu  müssen, 
ist  die  Pumpe  mit  4  Ürucicrohransätzen  ver- 
sehen. 

Hesfttnttfrt  MI. 
Honb«B,  Thsoi.:  tt7. 

llamber: 

249.  Hiimber-WaKen.  Autoear.  No.  38.  Be- 
scfireibiing  der  Einzelheiten.  Der  Wagen  ist 
im  allgemeinen  nach  den  üblichen  Formen 
gebsnL 

Hjdfst 

250.  Hydra-Ziindker/e.  Af.Af  V.S'n.2.  Derkegel- 
förmi):;  zuKespiizte,  dem  ZylindiTinnem  zu- 
^'ewandte  Kuntakt  ist  mit  emer  breiten  tieten 
(Ringnut  verschen,  in  welcher  sich  aller 
Schmutz  absetzt,  lodafi  die  Kontaidsteile 
rein  bleibt. 

Hjdrolram:  "it. 

li.Tdrolcojn  Cony.:  läS. 

Iriton: 

251.  Pumpe  „Iriton".  L Automob.  Vol.  1.  No.3. 
Die  Pumpe  zeichnet  sich  durch  die  eigen- 
tUtnlichc  dreieckige  Form  der  Flügel  aus. 
die  am  Einlauf  des  Wassers  sehr  schmal 
sind  und  sich  allmJihlich  verlMeiteni,  sodaB 
das  Wasser  langsam  nacbauSen  geschlendert 
wird. 

IsttBftSKt  «8. 


252.  Komet-Motorrad,  Fahrzeug  No.  270.  Htt^ 
vorzuheben  ist  an  demselben  der  Zweitakt- 
MeAor  ixion  ganz  ohne  Ventae. 

Jackson: 

253.  Federndes  Rad  von  Jackson.  Autoear. 
No.  3.  Um  die  Pneumatiks  zu  vermeiden,  ist 

das  Rad  mit  einer  doppelten  Nabe  versehen, 
die  ättfiere  stQtst  sich  mittels  Federn  auf 

die  innere. 

.Inn^xen:  12. 
Jettataud:  Ift. 
Jsnatsjrt 

254.  Jeni^^,,■^  KiipplunR.  M.  M.  V.  No.  1.5.  Die 
Kupplung;  isi  eine  kombinierte  Klauen-  und 
Reibungskupplung,  bei  letzterer  wird  der 
druck  auf  die  Gleitfläcben  elektromagnetisch 
hervofsehracht 

Jsslt  M. 

Keller:  «1. 

Kpmhlr*: 

2ÜEI.  Sdbstanfdiende  nnsleiiefban!  Kerosin- 
maachine.  Hon.  Ast.  Vol.  12.  No.  24.  Zum 
Inbetriebsetzen  wird  ein  Teil  der  Rxplosions- 

ßasc  in  einem  Behälter  n  ifL;i's[u. Il (lert.  Diu 
Venlildaumen  sind  so  eiii^iLTiLli^Lt,  dali  sie 
beim  Anlassen  den  iMotur  m  .^weitakt 
steuern.  Durch  Hin-  und  Hcrsctiicben  der 
Damnen  wird  das  Umstenein  cneicM. 

Kidder:  160. 
Kin^'s  Lynat  18. 
I  Knap: 

I  256-  Motorrad  „Knap"  mit  direktem  Antrieb. 
Rev.  Tedtn.  No^  20L  Ein  auf  die  Motoiw 
weOe  aufgekeiltes  Zahnrad  steht  mit  eben 
einem  solchen  auf  der  Hintcnradachse  fan 
Eingriff. 

Innfps  177* 
Knszt  6S. 

Kfibler: 

257.  Viert.iklsteiieruni^  vim  h'.Tnhard u. Lcvassor. 
Mot.  H'(/^'.  So.  I!.  Die  Kühler"sche  Steue- 
rung des  EinlaUveniils  ist  in  der  Art  um- 
geändert, da6  der  zweiteilige  Daumen  auf 
einer  konischen  Welle  hin-  und  hcrge- 
geschoben  wInL 
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MolbeDrinv: 

2JS6.  Spiralförmißc  Kolbenrinjjc.  Hors.  Age. 
Vol.  l'J  Sn.  7.  Der  Kolben  ist  durch  nvei 
spiralförmige  Ringe  gedichtet  Der  Hnupt- 
voriüii  ist  der  Wegfall  Schnittstellen. 

Kulnmbiut  202. 

■MteMAtort  IIS. 
■•■«ti  «8. 

Kontakt:  2S. 
Körte:  72. 
Krell«  t  S7.  48. 

259.  Karburator  von  Panhard  &  Levassor 
(Krebs),  tr.  Aut.  1903.  No.  32.  Bei  demselben 
wird  dadurch,  daß  bei  großer  Tourenzahl 
sich  einige  Löclier  für  Zusatzlofl  «utoautisch 
önneii,  konstmte  OembditiMammeiwetxiiiic 
cmicbt 

m  Krebflkwborator.  Aat,  Welt.  Mo.  4,  Uin  das 

MischverhSItnis  bei  alten  OeschwindlBkeite» 
konstant  zu  halten,  werden  bei  groBer 

Tourenzahl  Luftschlitzc,  die  nicht  mit  der 
Brennsloffüiisc  in  Berührung  Icommen, 
automatisch  geöffmt. 

Kri»=jrer:  15.  207. 

Kr)  Stull -Palttitt:  4U. 

Karella^er:  IM. 

261.  Versuch  mit  Kugellagern. //«rs./ljy^c.  Vol.  II. 
No.  15  Nettere  Versuche  mit  Kugellagern 
zeigten,  dal5  bei  Touren/ahlen  über  2000 
Stüfie  gegen  das  L^iger  dasselbe  vollständig 
icntOren  kfitmeii. 

KtlhlnD»r:  lOÖ.  IIS.  iX,.  VA.        ili.  279. 

262.  Kühler  von  Renault.  Hors.  Age.  Vol.  12. 
No.  12.  Der  bekannte  Renaultsche  Kühler, 
der  zu  beiden  Seiten  des  Motors  steht, 
ist  vor  den  Motor  gestellt,  so  daß  die 
Maschine  besser  xuginglich  ist  Der  Kühler 
besteht  aus  flachenlRoliren,  durch  dte  das 
Wasser  fließt  und  die  in  einem  Kasten  eto- 
geschlossen  sind,  durch  welchen  die  kalte 
Luft  miliels  des  Schwungrades,  dessen 
Anne  als  Zenlrilu^,'algebläse  ausgerüstet 
sind,  nesau^t  wird. 

263.  Motorrad  Pipres.  Fr.  Aul.  l£03.  No.  12. 
Der  Motor  ist  mit  einer  Wasserkühlung 
verschen,  Wasserbehälter  und  Kühler  liegen 
hmter  dem  Sattel. 

264.  Renault-Kühler.  M.  M.  V.  No.  /&  Der 
Kilhler  liegt  hinter  dem  Zylinder.  Das  als 
Ventilator  ausgebildete  Schwungrad  saugt 
die  Luft  durch  den  KOhlcr  hindurch. 


265.  Serienkühler  der  Motorwagenfabrik  Tem- 
pelhof. Mol.  Wag.  No.6.  Der  Kühler  besteht 
aus  fünf  Reihen  Rohren,  die  an  zwei  RotKuß- 
kürper  angeschlossen  sind,  in  diesen  Rot- 
gußkörpem  liegt  je  ein  itahn.  mit  dem 
man  verschiedene  Reihen  der  Rohre  aus- 
schalten kann. 

266.  Versuch  mit  nicht  erfrierenden  PIQssig- 
keiten  snr  Kflhtaing  der  Zylinder  von 
E.  MsUhiekRMlt  Hon.  Am.  VoL  tt  No.  A 

Der  Verfasser  kommt  zu  dern  Resultat,  dafi 
eine  Lösung  von  Pottasche  mit  einem 
kleinen  Zusatz  von  Olycerin  sowohl  in  Be- 
zug auf  die  Lage  des  Gchrierpunktes  be- 
friedigt, als  auch,  daß  es  die  Metalle  kaum 
angreift. 

267.  Whitlock-Kühler.  Hors.  Age.  Vol.  12.  No.25. 
Der  Whitlock'sche  Zellenkühler  ist  aus  sehr 
Hachen  Wasserrohren,  die  lickzackförmig 
von  ob»  nach  unten  laufen  und  mit  Ihren 
Sckxacicecken  an  einander  stoBeo,  gebMeL 
Durch  das  AneinanderstoSen  ikr  Eclcen 
werden  die  Luftzellen  gebildet 

Kapplang:  22.  «2.  f 4tl.  SM.  «7.  ftt. 

268.  Centratorkupplun«  A.  I.  M.  No.  9.  Sie 
dient  d.tzu,  eine  Motor>v'elle  mit  der 
langsam  laufenden,  in  der  Verlängerung;  der 
Motorwelle  liegenden  Vorgelegewelle  zu 
kuppeln,  indem  Stahlscheibcn,  die  mit  der 
Vorgclcgewelle  verbunden  sind,  sieb  gegen 
die  Motonvelte  und  einen  festen  Ringlegen 
und  darauf  rotieren. 

269.  Universalkupplung  (Williams).  Hors.  Age. 
Vol.  II  No.  16.  Die  dur  'i  ^'.\.:  Kupplung 
unter  irgend  einem  Winiiel  verbundenen 
Wellen  drehen  sich  mit  detseltien  konstanten 
Winkelgeschwindigkeit. 

270.  Upton- Reibungskupplung.  Hors.  Age. 
Vol.  12  No.  4.  Durch  den  Einrückhebel 
wird  ein  Bremsband,  das  an  der  treibenden 
Scheibe  befestigt  ist.  fest  um  die  getriebene 
SdieilK  gezogen. 

Laeselxt  M* 
Lntoeysrt  U. 

LanoheMer:  57. 

I,iinffdon-l)uvip«  Motor  Co.:  SW. 

Lu8taiiu>iiiu))il:  10.        m.  ISH.  14^.  l.»!. 
16».  16«.  1(16.  167.  171. 

271.  Motoiwagca  für  Laadwiitschaft  M.  M.  V. 
No.  7.  Bescbreibutt^  von  Zugmaschinen 
fOr  Ptlllge,  Mähmaschmen,  von  Lokomobilen 
ClC.    Kennzeichnend  für  dieselben  sind 
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breite  TrielkrVdermitait^caefactenScIdeader- 

leisten. 

272.  Petiülcuinmolore  für  Traktionszwecke. 
Von  Sauvage.  Engnfi.  i\o.  28.  Zylindcrzahl 
der  Motoren.  Ausgleich  der  hin-  und  her- 
aelienden  Massen.  Steuerung,  Vergaser, 
Zünder  und  Rej^lcr.  Kühlung.  Zweck- 
mäßigste Eigenschaften  des  Brennstoffes. 
Uebcrtragung  der  Motorbewegung.  QesteU 
und  Rahmen.  Verwendung  dcrMotofw^en 
als  Eisenbahnfahrzeuge. 

273.  Petfer's  Vorspannmaschine.  Engng.No.27. 
Der  durch  einen  12pferdii:.  n  I'i  trnteum- 
motor  betriebene  Wagen  kann  auf  einer 
Plattform  2000  kg  Last  aufnehmen  und  als 
Vorspann  für  einen  gewöhnlichen  Lastwagen 
dienen.  Seine  Fahrgeschwindigkeit  kann 
auf  rd.  3  und  7  km/st  eingestellt  werden. 

274.  Englische  Lastwagen.  Mot  Wag.  No.  l. 
Dieselben  sind  größtenteils  zu  Diensten  in 
den  Kolonien  bestimmt  und  fBr  scidechte 
Wege  eii^efkblet 

Legros:  64. 

Lenkeat 

275.  Lenkvorrichtung  von  Mathieu.  A.I..M.N0.6. 
Bei  derselben  ist  die  Spindel  sowohl  unten 
Im  Lenkhebel  als  auch  an  dem  Stützpunkt 
mit  Gewinde  in  eine  Spindelmutter  ein- 
gesetact. 

Loewytlib 

Loliaer-PorBclie:  203. 
Loorhin  £  Le  Hardjt  IM* 

Lontraemare: 

276.  KarburatorLonguemare.  L'Aiitomob.  Vol.  1. 
No.  J3.  Die  Zusammensetzung  des  Ge- 
misches soll  konstant  sein ;  zu  diesem  Zweck 
ist  der  Luftdurchlaß  um  die  Brennstoffdüse 
SO  eng,  dafidie  Luft  auch  bei  geringer Tourcn- 
zalil  eine  beträchtliche  Geschwindigkeit  hat. 
Bei  grofier  Geschwindigkeit  ist  der  Wdcr- 
stand  in  der  DQse  so  groB,  daft  kaum 
mehr  Brennstoff  durchtritt. 

277  Loiiuueitiare-Karburator.  A.  l.  M  .\'o.  7. 
Derselbe  zeigt  als  wesentliches  Kennzeichen 
eine  Glocke,  an  welcher  das  Nadelventil  für 
Benzin  hüngt  und  weiche  sich  infoige  des 
erzeugten  Vakuums  hebt 

Looet,  E„  Paris:  42.  6(.  »I. 

278.  Zündkerze Luthi.  Fr  Au!  l'Hlt.  \o.  14.  Vm 
das  Verschmutzen  zu  vermeiden,  ist  die 
Zündstelle  glockenfümiig  mit  der  Öffnung 
nach  oben  «tisgefahrt 


279.  Kühlung  und  Vorwärmung  der  Luft,  f/ors. 
Age.  Vol.  //  Ao  2  Der  Kühlwasserumlauf 
ist  alsThermosyphon  angelegt,8o  daß  heißes 
Wasser  im  Reservoir  vorhanden  ist.  Das- 
selbe wird  benutzt  um  die  Verbrennungs- 
luft vor  Eintritt  in  den  Karbur»tor  vorzu- 
Winnen. 

Lnftsehiffahrt: 

280.  Oberst  Rennrd  über  Luftschiffahrt.  L'Autn- 
mob  Vol.  I.  No.  10  Derselbe  kommt  durch 
Rechnung  zu  dem  Resultate,  daß  das 
Nuizgewicht  pro  PS.  umgekehrt  proportional 
ist  der     Potenz  des  Gewichtes  pro  PS. 

I.aftffidersUud:  230. 

I^urqBin  ä  Condertt 

281.  Motorrad  l.urquin  und  Coudert.  A.  l.  M. 
No.  II.  Dasselbe  wird  in  zwei  Typen 
gebaut,  einmal  mit  hochliegendeat  und  einmal 
mit  tiefliegendem  Motor. 

Lnthlt  87». 

Maeimet  14* 

MaUaett  N. 

Mallinekrodt,  B.:  214.  SM. 
Nanograpli :  18t, 
Xsnometer: 

28Z  Manometer.  Fr.  i4u/.  1903,  mjff,  DtSBäbe 
ist  so  ausgeführt,  daß  man  es  sowohl  am 
Zylinder  wie  an  den  PneumatOis  anbringen 

k.Tnn,  tim  den  Druck  zn  messen. 

Marhle-Sirift  ▲atomobile  Comp.,  Cliieaso: 
87. 

Matbiea:  ä7&. 
Mathot:  18«.  300. 
Maurer- Union:  lOS* 
Mewefl  t 

283.  Mewes-Mntor  A.  l  M.  No.  15.  Der  Motor 
ist  dadurch  geker.nzeichnet,  daß  kalte  Preß- 
luft m  den  Zylinder  geführt  wird,  während 
der  Brennstoff  bis  zur  Entzündungstemperatur 
erbitzt  in  den  Zylinder  gepreßt  wird. 

Michelin:  22». 

Mild<i,  Fils  .V  Coh  Faria«  42, 
Minerva:  UtÜ. 

284  Karburator  für  Motorräder.  Aut 
Rev.  Vol.  8  No.  &  Bei  dem  Minerva- 
kaiburator  strömt  das  unmitlelbar  vorher 
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«US  Lidl  und  Petroleom  gebildete  0»  gegen 
einen  Konus,  in  welchen  das  Saugrohr  des 
Zylinders  endigt,  so  daß  es  hier  in  starke 
Wirbel  gerät. 

Mode!:  «8. 

2H5  Motorschlitten  von  Mooers.  Hors.  Age. 
Vol.  //.  A'o.  2.  Oerselbe  wird  fortbewegt 
durch  ein  Zackenrad,  das  bei  tiefem  Schnee 
nur  in  den  Schnee  einfaucM;  während  es 
bei  leichtem  Schnee  auf  den  Boden  stSBt. 

MMtfeflieMt  148. 

Morri»,  Frank: 

286.  Gesteuerte  tinlaßvcnlile  von  Frank  Mor- 
ris. Aut.  Rev.  Vol.  8.  A«  /  Auf  (irund  von 
Versuchen  weist  der  Verf.  nach,  daß  es 
sich  bei  Automobilmotofen  empfiehlt;  keine 
gesteuerten  Ventile  m  verwenden. 

Morst  «5. 

2B7.  Mors-Vergaser.  M.M.  V.  No.  2.  Um  bei 
vCfSCbicdener  Geschwindigkeit  des  Motors 
das  Verhältnis  von  Brennstoff  zu  Luft 

.  konstant xn  halten. wirddieLulteinlaßöflnung 
von  Hand  verschieden  weit  geSffnet. 

288.  Mors'sclicr  Zeitnehmer  für  Rennen.  A.  I. 
M.  No.  6.  DiTSL'IbL- zcithnut  mittels  Nadeln 
zwei  Punklreilien  für  g.iti/e  und  fünftel 
Sekunden  auf,  außerdem  markiert  er  durch 
einen  Punkt  den  Start  und  den  Durchgang 
durchs  Ziel, 

Jfotobloc:  ttS, 

Motor:  f .  n.  M.  tS.  711.  79.  HO.  IM.  i». 

m,  194.  210.  »5*.  25r,.  272.  2>«. 

289.  Motor  mit  einem  Ventil.  Atitociir.  i\o.  50. 
Das  Finlaßventil  ist  mit  eint^tn  hohlen 
Schieber  verbunden,  dessen  iiuLkre  Wan- 
dung mit  dem  Auspuürohr  in  WrbinJung 
steht.  Der  Sitz  des  Venlib  ist  aut  dem 
Schieber. 

mMötor  1004  der  Soc.  d'Etudes  Mec.  L' Auto- 
mob. Vol.  /.  No.  i3.  Der  Motor  hat  keine 
Kurbeln,  seine  Kolbenstange  trägt  viel- 
mehr eine  Rolle,  die  auf  einer  auf  die 

Welle  nufj^i  keitttni  ellyptisLhtnStlKlbe läuft. 

291.  Rotierent!er  Motor  ,, Primat".  Cluiii//  No. 
6,  Bei  demsclfien  bcwcuL-n  siLii  in  zwei 
krcisrinKfurmig  gebogenen  Zylindern  vier 
Ki'lbcn,  die  tiurclt  Zugstangen  und  einen 
Hebel  verbunden  sind,  hin  und  her  und 
übertragen  ihre  Bewegung  mittels  Zahn- 
räder aul  die  in  der  AUtte  des  Zylinderringes 
gelagerte  Haupiweitc. 


292.  Rotierender  Motor  „Primat".  Rev.  Teehn. 

No.  9.  Der  Motor  hat  zwei  ringförmig 
angeordnete  Zylinder,  In  welchen  je  zwei 
Kolben  laufen,  die  mittels  HetwI.  enie 
Kurbelwelle  drehen. 

293.  Toedt8  OasoOie-Motor.  Hon.Am,  VoLII. 
No.  5.  Das  Wesentliche  des  Motors  be- 
steht darin,  daß  die  Expansionskraft  der 

Gase  bis  zur  Alniospharc  ausgenutzt  wird, 
indem  die  von  einem  Ventil  gesteuerten 
Auspuffschlit/.e  in  der  Mitte  de.s  Hubes 
liegen,  aber  erst  am  Ende  desselben  mit 
der  Atmosptiare  in  Verbindung  gebracht 
werden.  IJeim  Rückgang  wird  nur  die 
Hiilftc  der  Verbrennungsprodukte  ausge- 
trieben, die  andere  Hallte  erst  beim  Kom- 
pressionshub. Die  Füllung  des  Cylinders 
i-rstreckt  sich  also  4iber  den  halben  Hub, 
die  Explosion  dagegen  über  den  ganzen. 

Motor  Car  Co.,  (UmflesbUT:  tt. 

Motor^ManafsetBrinf  Co.,  GovoBiif^t  Utk 

MotoiraAt  8k  IM.  Wl«  lU.  SfE.  m  20. 
SSI.  284. 

294.  .\ufTiflngung  des  Motors  beim  7.\',  oir.ui  von 
Peugeot  Fr.  Aut.  1903.  No.  3J.  dieselbe 
ist  so  gedacht,  daü  der  Motor  selbst  die 
Verbindung  zwischen  Vorder-  und  Hinter- 
rahmen darstellt 

295.  Motorrad.  System  Roiix.  Fr.  Aut.  1903. 
i\'(>.  IS  Das  Vorderrad  ist  gar  nicht  mit 
dem  Rahmen  verbunden,  sondern  wird  durch 
3  Rollen  gelragen,  von  denen  ein«  vom 
Motor  angehfieDen  wird. 

296.  Motorzweiräderder  Progress-Motoren  und 
Apparatebau  O.  m.  b.  H.   Z.  d.  V.  d.  !ng. 

No.  38.  Darstellung  von  Konstruktions- 
einzelheiten üe&  Vergasers,  des  Motors, 
insbesondere  der  Zündvorrichtung. 

297.  ProgreBmotorrad.  Fahntag  No.  230.  Der 
Aufbau  des  Rades  Ist  der  allgemein  übliche, 
bewerkenswert  ist  die  ZOndung,  die  durch 
Anziehen  des  firemshebels  autgeschaltct 
wird. 

Motori4cblitt«ii:  2S5. 
Motorwa^eafabrik  Tempolhoft  206. 
Mnrthjr:  1«». 

Hacker,  C. 'ft  A.,  LlTorpool:  VSl, 

>  ad  all: 

m  Nadail-Rad.  Aulocar,  No.  25.  Bei  dem- 
seUien  ist  der  Radkruiz  geteilt  ausfefOhrt, 
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sodafl  eine  Seite  abgeiioiiiiDen  und  der 
Pneumatikceifeii  leidn  aolBelect  weiden 
kann. 

Hafelflaferi 

29B.  Naeelfäneer  „Trinmpr'.  Aut  Welt.  No,44. 
Der  NageßätiKer  bestdrt  «m«  mehreren 
Drähten,  die  querUberdenGumireifen  laafea. 

X^ers  114, 

300.  AiitomaHscIie  Reftuttcning  der  Luftzufuhr. 

Hors.  A^c.  Vo!.  12.  No.  20.   Napier  benutzt 
dazu  den  Druck  des  Kühlwassers,  der  bei  : 
verschiedener  Tourenzahl  verschieden  ist  1 
und  mittels  einer  elastischen  Wand  das  I 
Hilfsventil  mehr  oder  weniger  öffnet. 

301.  Hydraulische  Luftregulierung  von  Napier. 
Autocar.  No.  43.  Der  mit  der  Tourenzahl 
ve/änderticJie  Druck  des  Kühlwassers  wird 
dazu  iMflulzt,  (tie  bei  nolkr  Tourenzahl 
erforderiiebe  cf^Hkre  OiinaM;  de»  Luft«* 
venliis  mitlels  ebier  elaatiadini  Wand  tu 
beweiksteUigen. 

National  ■  Mtoraire  Battaii»  Ca.S  Ub 

Xrnberfr:  4.  150. 

Nene  Aiit«nobil>tiie«el]t>chart:  St.  ä^t.  liA. 
Hortkwetten  Monge  BaMerfe  Go»t  Mt 

Oelor:  149.  193. 

2ß(L  Oder.  Hon.  Age.  Vol.  II.  No.  8.  Das  Gel 
Wird  duitli  die  Pumpe  in  einen  Behülter 
gepreßt,  von  wo  aus  Röhren  zu  den 
ciflzefaien  Lagern  führen.  Ehie  rotierende 
Schdbe  verdeckt  sämtliche  LOdicr  ndt  Aus- 
nahme dnea  einzigen,  das  sich  unter  emem 
hierzu  angebrachten  Ausschnitt  befindet, 
so  daß  also  bei  einer  Umdrehung  derSchcibc 
jedes  Loch  einmal  gefiffnel  wfrd. 

Olds: 

303.  Olds-Kafburator.  Avt.  Rev.  Vol.  8.  No.  3. 
D>is  Spezifische  des  von  A.  \V  OUis  in 
Hartford,  Conn.,  gebauten  Karfourators  be-  ■ 
Steht  im  Vermeiden  eines  Nadeiventils. 

Oldsnobile:  M.  | 

Oauübass  2S.  i 

304.  Elelctrischer  Omnibus  von  Siemens  ft  ' 

Hnlske  Rev.  Techn.  No.  17.  Der  Omnibus  ist 
mit  zwei  Kontaktstangeoversehen.  Dieselben 
sind  drehbar  auf  dem  \V'a^,'cii  anmordnet, 
so  daB  er  3,5  m  nach  jeder  Seite  ausweichen 

kann. 

306.  Gleislose  elelctrische  Bahn.  Hon.Agt.  Vol. 
iZ  No.  24.  Gebaut  wird  dieselbe  von  der 


Trackfcss,  TlroBey  Co,  Boaton.  Die  Strom- 
leitungsstangen sind  so  eingerichtet,  da8 
der  Wagen  t&  FuA  nach  der  Seite  aus- 
weichen kann. 

0«flai>t:  17S. 
Palaee:  44. 
FAlmer:  SM. 
Paaharii  t7.  817.  «9. 

.106.  Panhard-K-rScrntor.  Attt.  Prv  Vol.  8. 
No.  7.  Bei  dem  neuen  Panhard-Karburator 
sind  eine  Düse  für  den  Brennstoff  und  zwei 
Luftsaugrohre  angebracht.  Das  eine  Saug- 
rohr ist  SC)  dimensioniert,  daß  durch  das- 
selbe nur  das  Luftquantum  angesaugt  wird, 
weiches  zur  Zündung  unbedingt  crforderlicll 
ist.  Bei  größerer  Geschwindigkeit  des 
Motors  pflanzt  sich  die  Saugwirkung  des 
des  Motors  in  den  Mischraum  fort,  über 
dem  eine  zweite  Luftzuführung  angebracht 
Ist  Der  Regulator  betätigt  eine  Drossel- 
voirlclihing. 

Tarsen  I  HA. 

l  i  troienm:  11.  67.  77.  12«.  130.  1«7.  190. 

^7.  Der  Spiritusmotor.  L' Automob.  Vol.  I.No.4. 
Der  Verfasser  Cb.  Roland  verwirft  rehicm 
Spiritus  vollkommen  als  BetriebamitteL  ver- 
spricht dagegen  dem  mit  den  leichten  Pelrol- 
dcrivaten  versetstea  Spirihis  eine  grolte 
Z^dmnfl. 

PeMsrt  «a, 

Feuyeolt  tt.  44.  Sl.  «M. 

Pfltzner.  W.: 

308.  Ventilanordnunjj  am  stehenden  Automobii- 
motor  von  W.  Ifit/ner.  Mot.  Wag.  No.  13. 
14.  15.  17.  18.  20.  21.  Der  Verfasser  erörtert 
die  Vor-  und  Nachteile  der  verschiedenen 
Konstruktionen  und  Anordnungen  in  Bezug 
auf  Betriebssicherheit,  leichte  Herslellmg» 
bequeme  Zylinderform,  Rohrleitung  u.  s.w. 

309.  Zündung  mit  Vorschaltfunkenshvckc.  Mot. 
Wag.  No.  4.  Der  Vor^an^  in  der  Zünd- 
kerze mit  v'orschaltfunkcn  ist  rechnerisch 
und  elektroracchanisch  von  W.  Plltmer 
erklärt. 

310.  MotorpfluR  von  Schaepler.  A.  I.  M  No.  9. 
Bei  demselben  wird  der  Druck,  den  der 
PflugtMum  auf  seine  Unterlage  ausübt,  zur 
Vermebnuig  der  Adbision  der  Treibrider 
benutzt 
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Picrce  Arrow:  99. 
Merre>ilaMon:  190. 
PlfrtBi  MI. 
Plttter,  W.  T.i  tu. 

PoHt:  ]r,s. 
Primat: 
Pr«fre88:  29». 
FivtMt  M, 

Tvmft  81.  119.  IM.  IS8.  SM.  8S1. 

311.  Kapsdpumpe.  Auf.  Rev.  Vo!  9  Xo.  7.  Das 
Kennzeichen  der  Pumpe  ist  der  im  PunipLii- 
raumexzL'ntriSchgelaKerteKolben  in  wckiiL-ni 
er  rotiL-rt  und  einen  sicheifürmi^en  Kaum 
freiläßt  Dieser  Raum  wird  durch  eine  auf 
den  Kolben  fest  angedrückte  Wand  in 
Druckraum  und  Saugraum  getrennt. 

31Z  Kotierend«  Pumpe.  Chau//.  No.  A  Der 
Antrieb  der  Pumpe  erfolgt  dadurch,  daß 
eine  FriktioiMSCbeibe  durch  Federdnick  an 
dtt  .Schwungrad  angepreßt  wird. 

<{«e«as:  44. 

Und:        427.         2.12.  240.         211.  ÄlW. 

313.  Rlnstisclics  Rad  Roussel.  Fr.  Auf.  1903. 
Nu.  Das  Rad  hat  sich  nach  einigen 
Änderungen  besonders  durch  Anbringung 
einei  Vongummireifens  auagezeiclinet  be- 
währt. 

Kaymoud:  182. 

Itovia«:  III. 

Ki*t;istiii>rn|»pitrat:  186. 

U«KiiiierMgt  «&.  J».  8».  184.  127.  S».  800. 
Ml.  SM.  a29. 

314.  Ansaugeventil,  RcnuIierLinu  von  Renault. 
Af.  M.  V.  No.  5.  Die  F^e^ulieruni:  erfol^;!  in 
der  Weise,  da«  die  Ventilfeder  duieli  den 
Regulator  mehr  oder  wenitfcr  gespannt 
wird. 

Rt'icIii  nlcH'li:  :||, 

Kenitrd:  2s(». 

Itoanrd  ^  Surruuf:  h*. 

Renailit  «7.  88.  |«S.  SS2.  964.  SI4. 

Ketx:  i;>>. 

K«ival:  a;. 

UevemitfruniTi  S47. 

JilMltii£h  der  AMtoiiiobil.>|fld«atfie. 


I  Biehardt  37. 
315.  Richard-Verfraser.  Attt  Weit.  1903.  No.  3. 

'  Der  Vergaser  für  4  Zylinder  ist  mit  eben- 
sovielen  Düseti  versehen,  die  jede  in  eine 
besondere  Rnhrleilutiy;  eini^eliaut ,  aber  mit 
demselben  Brennstotfbchalter  verbunden 
Sind. 

Ricliardüon«  SS, 

Utnnt«:  :U. 

I  316.  ZiiMdker,'e  von  Roche.  Hors.Age.  Vol.  IL 

I  i\'n.  19  Die  eigentliche  Zündkerze  hat  nur 
eine  Zuleitung  für  den  Strom,  während  die 
andere  von  der  umgebenden  Hülse  gebildet 

\  wird.  Die  Spindel  in  der  Zündkerze  ist  mit 
einem  runden  Kopf  versehen,  so  daß  der 

I     elelttiische  Fnnice  lund  herum  fibeispringt 

I  Roehet*8flliaelders  TO. 

317.  Chassis  Roehet-Sehneider.  Fr.  Aul.  1903. 
No.  13.  L'ni  die  Stoik'  für  die  mechanischen 
Teile  nio^lielist  unwirksam  /u  machen,  sind 
die  Tricbwerkstcile  in  einem  besonderen 
Rahmen  ^ela^-ert,  der  durch  Federn  am 
Hauptrahmen  aufgehängt  ist. 

Roland,  Cb.:  SO?. 

Boisaclt  ns.  Sit. 

Vaaxi  titt. 

i  Itnr.  n.  I  <■.:  -^t. 
Kuynl  hlufied  (  ».:  ItMI. 
iianggas:  112. 
flavTavat  218. 
flavave  Bras.t  SN. 

]  Srhnpplprj  310w 
Sclietle:  15. 
Schimaneli;  Vi. 

SehniaraaVt 

I  318.  Automatische  Schmierung.  Mot.  Cor.  No. 

I     2.  Dieselbe  wird  gebaut  von  derSrtc.France- 

^?el^;e  de  Convtruction  Autom.  /u  FUüssel 
und  besteht  darin,  dab  das  Niveau  des  Üles 
im  Kurbelratnn  d  iir ch  einen  Schwimmer  Icon- 
stant  gehalten  wird. 

.  Hokraabe:  US. 

Schaakert:  IB. 

Schnriikr:  101. 
I  üeidel  k  Naamanat  21». 

35 
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Merpollet:  42.  IM.  169. 


31».  Simpson-ZQndlwne.  Aut,  Rev.  VoL  8. 
No.  10.  Der  ZQnder  besteht  aus  einem  in 

die  Zylinderwand  eingeschraubten  Rohr,  in 
welches  die  beiden  Kont.ikte  einandergegen- 
iiherliej;end  isoliert  einjiesetzt  sind.  Das 
Kohr  ist  durch  einen  Halm  verschlossen, 
l'm  die  beiden  KontaklL-  zu  reinij^en  (iffnct 
man  den  Hahn,  so  daU  man  sie  mit  einer 
BfliBte  eireichen  kann. 


Houmes:  59. 

Ho«  i<«t<5  Astpr:  42. 

Hoci^t«^  deH  Aatomubiles  Delidiuye:  \t. 

Sooi^M  l>A«toB««rice«  4S. 

SoeMM  MvicM  18. 

SoeidM  «»BtndvH  MecMiitiCH:  290. 

330.  Spencer's  Steueningsmeclianisimw.  Arn. 
Welt.  No.  34.  Die  Steuerspindel  vencliiebt 
steh  mit  Gewinde  in  einer  feststehenden 
Mutter,  w.'ihrend  der  Steuerhebel  an  einet 
Mutter  hänut.  du-  sich  ilirerseits  auf  der 
Spindel  ver.sthicbt. 

Suci^>te  IndoHtrivlIe  de»  Ti^lctiiboDes:  42. 
Sorii^t«'«        YHitare«  AntOMeblle»  IMmi- 

ville:  42. 
Siiltulvia. 

321.  Zweitaktmotor  von  Söhnlein.  M.  M.  V. 

No.  15.  Der  Motor  zeichnet  sich  dadurch 
aus,  daß  durch  besondere  GestaltunR  des 
Ansaugeraumes  der  Rrennsiuff  nicht  in  di  u 
Kurbelraum  gelangt,  trulzdem  der  Kurbelraum 
zum  Vorkomprimieren  benutzt  wird. 

flolilTDHc:  91. 

8onth- Westen  UuilwHjf  Horks:  Ii»«. 
Speaoert 

322.  Steuerung  von  Spencer.  Hors.Age.  Vol.  12. 
No.  4.  Die  Steuerspindel  ist  oben  mit 
Rechts-  und  unten  mit  Linksgewinden  ver- 
seilen Mit  dem  Rechtsgewinde  verschiebt 
sie  sicii  in  eine  feste  Spindelmutter,  auf 
dem  l.inksKewinde  sitzt  eine  bewenliche 
an  dem  Steuerhebel  befestigte  iMuttcr. 

Mpbinx:  18. 


Spiritas:  3.  :iu.  i^.  IM.  ito«. 

323.  Spiritus  zur  Krafterzeugung.  Rev,  Ttthn. 
No.  2t,  Von  mehreren  Explosiontmiotoren 
hatte  der  Spiritusmotor  den  besten  ther- 
mischea  Wirltungsgrad  (38%). 

sf  .niPj:  S».  M.  im.  tT». 

Sturley:  101. 

StHObrDtnicliluuK:  20S. 

SteneruDi;:   7«.  8t,  188.  ItiS.  867.  S3S. 

aäO.  »22. 

324.  Elektrohydraufische  Steuerung.  A.  I.M.  No. 

23.  Die  eigentliche  Lenlcung  wirdhydraulisch 
(durch  C)l )  erzeuf^,  während  das  erforderliche 
Oeffnen  der  \\Mitite  durch  Elektromagnetis- 
mus bewirkt  wird. 

325.StoBfreie  Steucnni^i  Mot.  Wai^.  .\o.  22  Das 
Prinzip  der  Steuerung  liegt  darin,  daß  das 
Antrietyszahnrad  von  dem  Rückstoß  der 
Steuerung  mittels  Gewinde  in  seiner  Nabe 
gegen  ein  Spenrad  fest  angcpreJtt  wkd. 

Stodder:  841. 

Straker  Meun  VeMele  r«.t  188. 

Strasse : 

326.  Steinicohlenteer  auf  Straßen.  Af.  /M.  V.  No.  13. 
Um  eine  staubfreie  Straße  zu  erhallen,  wird 
heifterTeer  auf  die  erdige  Decke  aufgetragen. 
Vcfsuche  sind  in  Monte  Cark»  ausgeführt. 

327.  Teeren  von  Straßen.  Autocar.  No,  33. 
Versuche,  die  in  der  Umgebung  von  Paris 
geinaclit  wurden,  /eiijkn  zwar,  daß  der 
Staub  vermieden  wird,  jcduch  wurde  die 
Decke  an  einzelnen  Stellen  bald  zerstört. 

Stndebuker:  19. 
SjuneHtwedt:  205. 
Tcereas  ä2(t.  %!;. 

328.  Behandlung  derStrafien  mit  Teer.  Hont, 

Age.  Vol  Ii  No.  12  In  New  Jersey  hat 
man  Versuche  mit  heißem  Teer,  der  auf 
eine  gewöhnlivlu  I  nndstraße  aufgeirajien 
wurde,  gemacht  und  liicrbei  gefunden,  daß 
derselbe  eine  vva'-SL-rdu  hte  Oherfl.iche  at>- 
gibt,  so  daß  Schmutzbildung  ausgeschlossen 
tsL 

Th«>mson:  lOtt. 
Thornyenift:  ld8. 
Tocdt:  2»». 
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Toledo: 
Toni:  231. 

TMj'Haber  im  BlUamauait  4£. 
Tool    ■•tor  Ite  0«*i  tR» 

Tr»tikl*«ss.  TrnllPT  C*„  BO*t»at  •»« 

Torhine:  ISO.  21«. 

'lurnfr: 

329.  ■riirner-Karburator.  j4u/. /?rv  V'>!  S  So.fi.  j 
Bei  dem  von  den  Turner-Brali  Works  in 
Chicago  gebauten  Karburator  soll  das  Ver-  | 
hältnis  der  Luft  zum  Gasollne  immer  das- 
selbe bleiben.  Die  Zusammensetzung  des 
Gemisches  wird  durcli  Hoch-  oderNieder- 
acbntiben  eines  Stiftes  geflndert.  Die  Ein- 
aldluiig  ist  avdi  dufch  selbsttlHgen  Regn* 
lator  möglich.  . 

Uateilwerber:  W.  S7.  i 

l  ntrnrestelU  141.  tfS,  8».  817.  | 

I  pton:  tili, 

Yann»: 

330.  Vaurs-Karburator.  Autocar.  No.  17.  Bei 
demselben  kann  die  Luftzufuhr  durchDrehen  | 
einer  Seheibe  ganz  oder  zum  Teil  versperrt 

werden 
Vvloxt  44. 

Veatil:  47.  «».  U.  7».  100.  1«».  IIS.  m 
ISO.  257.  2xfi.  2H(!,  :m.  mi. 

331.  üesteui'ric  und  nutomali.sclie  Ventile.  Fr. 
Aiit.  IfHTi.  So.  17.  Ks  wird  behauptet, 
daß  die  Vorteile  des  gesteuerten  Ventils 
zu  ucnng  waren,  um  die  Koropliliation  wett 
zu  maclicn. 

332.  Kombiniertes  Ein-  und  Auspuffventii.  Af. 
Af.  V.  No.  7.  (Motorzweiiflder  et&)  Auf 
der  Ventibirindel  Ist  unter  dem  elgennlchen 

Ventil  ein  Kolbenschieber  angebracht,  der  i 
bei  geschlossenem  Ventil  den  Einström-  | 
kanal  sehließl  und  den  .Ausslri'imkanal  ge- 
öffnet lali!    Beim  Offnen  des  Vent)ls  schlieUt 
sich  allm.ihlicti  der  Ausstrumkanaf ,  ist  er 
etwa  zur  Hälfte  geschlossen,  so  öffnet  sich  , 
der  ElnstrOmkMal.  | 

VeriraHer:  4«.  7S.  llft.  127.  ISt.  I.'»».  m,  ' 
212.  2.»9.  2«0.  272.  27«,  -277.  27».  2H4. 

'-»s7.  -jiMi.  '.m.  im.  :nr..  :iii>.  830. 

33J  Karlnirator.  Aiit.  Prv.  Vol.  H  No.  8  Die 
W.ind  des  Misehraunies  besteht  aus  Glas, 
ein  auf  der  Spindel  des  Brennstoffventiis 


sitzendes  Flügelrad  wird  durch  die  ange- 
saugte Luft  gedreht  und  schließt  beim  Auf- 
hören der  Saugwirlcung  das  Nadelventil 
wieder. 

334.  iCarburatorebtesElenent-Wagens»  Hon, 
Age.  Vot.  12  No.  8.  Der  Karburator  Ist  mit 

einem  Ventil  ausgerüstet,  das  die  Zuführung 
von  Explosionsgemiscli  /um  Zylinder  lejiclt 
und  durch  einen  Fulihetie!  bedient  wird. 

SSö.  Karburator  für  den  Winter.  A.  /.  M.  No.  12. 
In  demselben  liegt  ein  Kohr,  das  von  «fen 
Auspuffgasen  durchströmt  und  von  diesen 
stark  erhitzt  wird.  Der  Brennstoff  träufelt 
auf  dasselbe  herab  und  wird  sofort  ver« 
dampft 

336.  Windhoff-Verna.ser  M  Af  V  ,V.)  2.  Das 
Verhältnis  zwischen  Luft  und  Brennstoff 
soll  konstant  gehalten  werden,  indem  der 
WcK  für  die  zu  karbtirierende  Luft  durch 
ifeben  oder  Senken  eines  Konus  dcrTouren- 
zahl  entsprechend  erweitert  oder  verengt 
wird.  Dasselbe  kann  von  Hand  und  vom 
Regulator  bewirkt  werden. 

Voigrt,  C.t  m 
Ward.IieonhnTd:  71. 

Wavprler  Co.:  15. 

337.  Spezialmaschinen  für  Automobilfabriiten. 
Iron  No.  8.  Allgemeines  über  den  Einflufi 
der  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  des  Auto« 
mobilbaues  auf  die  Entwicklung  der  Werk* 
zeugmascblnen.  Uebemabme  der  Sonder- 
maschine« von  der  Falwnulhidustrie.  Ein- 
teilung der  Wtrkstfttenaibeit. 

Weattagliou«  €«.t  tt. 

YVeston  -  Motoi»ilfiidlkntt  17H. 

YYhite:  1«H. 

Wbitlovk:  267. 

Wliliiuns:  2tH>. 

Wtndhoir:  Wl. 

V.  Winkler:  20, 

WiDter;  .«1«. 

Wiümahl)  204. 

Wolselejt  ÜA. 

Woodt  SM. 

Wjrdt: 

338.  Elektrokatalytische  Zündung;  von  Wydt. 
A.  I.  Af.  No.  8.  Der  Apparat  l>eruht  auf  der 
katalytischen  Wirkung  der  Hlatinmetalle. 
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ZeitBehmer;  2^ 

ZfinliBvt  18»  ».  M.  6».  117.  OL  III.  181. 
188.  IW.  ist.  Sil.  IM.  9».  mk.  872. 
87§.  89e.  not.  III.  m.  IIS. 

339.  Vorschaltfunken  für  Zündkerzen.  M.  M. 
V.  No.  7.  Bei  mehrzylindrigen  Motoren 
wird  die  Zündkerze  des  einen  Zylinders 
als  Vorschaltfunkenstrecke  für  den  Mdercn 
Zylinder  benatzt  Bedingunf  ist,  daß  die 
eine  Kerze  nicht  dtireii  das  Motortebittse 
den  Strom  zufiiclclcitet 


340.  Zunder.  Hors.  Age.  Vol.  II  No.  5.  Der 
eine  Kontakt  besteht  aus  einem  Ring,  der 
innerhalb  des  Verbrcnnungsraumes  um 
einen  Dnumen  sich  legt.  Bei  der  Drehung 
des  Daumens  druckt  derselbe  den  Ring 
herunter,  so  da(5  der  Strom  untcrbrodien 
wird,  während  eine  Feder  ilin  wieder  an 
den  iwellen  Kontakt  anpreftt 

ZoTerlftHHi^Iicit:  908. 

Zweitokt:  U.  197.  i».        m.  m 

ZjUnderkopf: 
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Naiiieu*  uuii  SackverzeicliiÜH  vom  tecluiisckeu  Teil. 


A. 

AbreißKCStänge. 

Benz  168. 
Achse  72. 

—  Doppclrnhr-Voffder-  VL 

—  üabel-  75. 

—  Gelenkwellen-Antrieb  bei  feststehender  ; 
Hinter-  106.  1 
Gelenkwellen-  von  de  Dion-liouton  74. 

—  Hinter-  für  Qelenkwellcn-Uebcrtiagung  73.  i 

—  Hinter*  System  Horch  mit  Stirnrad-Aus-  i 
l^iclisigetriebe  und  Winkelzalinrad  auf 
Gelcnitwelle  96.  | 

—  Kraftfibertragune  System  Conlal  von  Elek- 
tromotor auf  Hmter-  mit  Differential  94. 
Pivot-  75. 

Achssturx  78. 
Adhäsion  27. 

Akkumobil  Elektrumobil. 
Akkumulator   I.  236.  206. 

—  Alkalischer-  272.  ' 

—  Automatische  Ausschaltung  von  Garret  239. 

—  Batterie  der  Berliner  Akkumulatoren-  und 
Elektrizitäts-G.  m.  b.  H.  252. 

—  Batterie  der  El.  Storage  Batterie  Com- 

Eiiny  227. 
atterie  der  Termite-Type  249.  1 

—  Batterie  der  Western  Storage  BaHery  j 
Company  254. 

—  Batterie  System  Garcin-RcnauH  261.  1 
Bchrend-  274. 

Betriebskoslen  hei  VL-rweiuluiit;  \ mi  l-.\ck- 
tromobilcn  mit  reineni  HatlcDLlK'triel)  2t)5. 
Betriebskosten     und  Leistungsfähigkeit 
eines  Finowkalmes  mit  -betrieb  bei  DSaiün-  | 
diger  Fahrtdaucr  413.  ' 
Blake-  272. 
-  Boot  der  Akkimuilntorenfabriic,  Alttien- 
Gcscllschaft,  Flauen  1*5, 

—  Chlorid-Zellen  277. 

—  Cläre-  271. 

—  Die  Belitroroobiien  mit  reinem  Batterie- 
betrieb 230. 


-  Edison-  387. 
Edison-Batteric  Z72. 

Exyde-  der  Electric  Storage  Company  269l 

Exvde-Zellen  236.  26Z  265. 

-  Faure-  387. 

-  Faure  Typus  2fi6. 

-  Fulmen-fiatterie  274. 

-  Fulmen-Elcment  227. 
Fulmen-Zellen  252. 

-  Gardiner-  der  Chicago  Storage  Battery 
Company  273. 

Qewiclit  von  -Batterien  252. 

-  Oould-Batterle  270. 

Hart-  271. 

-  Heß-Batterie  267. 

iungncr-  273. 
Cadmium-  387. 

-  l.nden  \(in  B.illerien 

••  Lade-Vorriciitung  von  de  Uion-Bouton  240. 

-  Lcitner-Batterie  253.  285. 
Llovds  Chlorid-  268. 

-  Manchester-Platte-  268. 

-  Nickel-Eisen-  387. 
Osburn-Batterie 

-  Pcrret-Itatterie  27a 

-  Phönix-  '274. 

-  Plant«-  387. 

-  Planta  Typus  266. 

-  PollakplaHen  391. 

-  Rcutcrdahl-  271. 

-  Schaltschema  eines  elektrischen  Bootes  der 
Akkumul.iforenfabrik  ßeriin  391. 
Schaltiin!.;  der  H.ilterie  der  Akkiiniulatorcn- 
f.ibrik,  Akliengcscllschaft,  Hagen  251. 

-  Sperry-  2(56. 
Termite-  274. 

Trocken-  der  Technischen  Werlte  Zeh- 

denick  .392. 
Tudor-Elemente  258. 
■  Villard-Batteric  '269. 

-  Villard-Battt-rie  Spezial-Type  269. 

-  Villard-Batterie  Standard-Type  269. 

-  von  Gottfried  Hagen  In  Kalk  364. 
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NunM-  und  SachvemklialB  «om  lechntockea  Teil. 


von  Hagen  in  Köln  274. 

\'iilk,inty|ic          der  Trihclliorn  A.-O.  275. 

Akkuimilatnrcnfahrik,  A.-O.,  Berlin. 

ElcktriM.iics  Bool  „Cjcrninnia"  ilor-  .'Vi',), 

—  Sclialtsclicina  eines  elektrischen  Bootes 
der-  m. 

Spulschniter    eines    elektrischen  Bdotcs 
der-  :m. 

Trocken -Akkumulator    der  Teclinisclien 

Werke  Zchdenick  W2 

Utnschallcr  eines  elcktrisctien  Bootes  der- 

383. 

Akkumulatorenfabrik ,    Aktien  -  GeseUschaft, 
Hagen  in  Westfalen. 

—  Boot  der-  265. 
Droschke  der-  55. 

SL'ialiiinf:  dir  Batterie  der-  231. 
AkkumiilatcirLn-Werke  System  Pollak,  A.-U., 

l-rankfurt  a  M.  Pollak. 
Akkiimiila!()r(.ii/iindung  Zündung. 
Akkiiini.l.aiir  Industries  Limited. 

Klektnmiobil  der-  240. 
Aihanv  Manufactiiry  Comp. 

Kessel  der-  214. 
Alkalisch. 

Akkumulator  27Z 
Alkohol  ^=  Spiritus. 

All«emeine  BetriebsnAktien-Geselischalt  für 
Motorfahrzeuge,  KSIn  —  lOri^ger. 

Allgemeine  Elektrizitäts-Qesellsdiaft. 
Apparatekasten  der-  246. 

Boots-EIcktroniotor  der-  XTiV 

Schaltung  hei  Vi  wcnduii^  d<  s-  Apparates 

24«. 

AllKcmeine  .Mntorvva^ien-( jesellsehalt.  Berlin.  , 

—  LK'erunL;s\vai;en    des    W'arenliausea    A.  I 
Wcriheim  in  Heilin  von  der-  Sfi.  I 

Altmann. 

Chassis  des  -Oainpfwanens  225.  226. 
•-  Dampfmolor-Hiinfier  203.  2U4  .  205.  206. 
--  Füllungsgrad  des  -Hunger  Dampfmotors 

210. 

—  Leistung  des  -Hunger  Dampfmotors  2ia 

—  Tellerbrenner  System-  218. 

Altmann-Hunger  Altmann. 
Aiurniniiimboot  363. 
Andreas. 

Lenkung;  von-  243. 
Andrehen  173. 

Anhän^ewaKcn  Lastautomobtl. 

Anheizen  3. 

Anker  Rlektromohil. 

Ansau.L;\ entil  Ventil. 

Antrieb  Bewegungsübertragung. 

Antriebsmotor. 

—  des  10  Tonnenwagens  der  Fischer  Motor  i 
Vehidc  Company  276. 


Apparatekasten  Elektromobil. 
Arbeitsleistung  -Leistung. 
Arco,  (iraf  H>4. 
Armee. 

Lastselbstfahrcr  23. 

Tragfähigkeit  des  -Lastwagens  35. 
Armierung. 

Rad-  31. 
Ausgleichsgetriebe  2. 

Iiintcrachse  System  Horch  mit  Slirnrad- 

und  Winkclzahnrad  auf  üelcnkwelle  95. 

—  Kraftübertragung  System  Contal  von  Elek- 
tromotor «ut  Hinterachse  mit  DiMercntial  94. 
Maschinenanordnung  des  AutomotHb  mit 
Differentialgetriebe  und  elektrischer  Kraft- 
übertragung von  Gcrmain  de  Montceau- 
sur-Saii)h>re  291. 

.Auspiiffventil  Ventil. 
Aussei/errcguiicrung  —  ReguUefang. 

Ausslelkmi;  I  4. 

—  Deulsehe  Autiunohil-  Berlin  IIM>2,  5. 
Deutsche  Automobil-  Herlin  1903,  8. 

—  Internationale  Motorwauen-  Berlin  1899^  5. 
Salon  de  l'Automoliile  H)02,  G. 

Welt-  in  Saint-Louis  l'.MM.  10. 
Auto-Incandeszenz-Zündung  ^  Z&ndung. 
Automobil. 

—  -  Erstes  Dahnier-  €6. 

—  mit  etektriselier  KraftObertragung  281. 

—  -  System  Knox  I9& 

Automobil  mit  elektrischer  Kraftübertragung 

Elektromobil. 
Automobilrennen  Hennen. 
Automobilrennsport  =^  i^ennen. 

b: 

Babouche. 

—  Rennboot  des  Herrn  (i  Leys  333. 
Baker  Motor  Company. 

—  Leistung  des  Elektromobils  der-  233. 
Renn-Elektromobil  dcr^  256. 

Barkasse^  Boot 
Batterie  —  Akkwnulator. 
Behrend. 

—  Akkumulator  274. 
Ben/  1 

—  Ahreiligestänge  168. 

—  üetriehe  für  direkte  GelenkweHeO'Ueber- 

tragung  IÜ5. 
Kühlung  153. 

—  Lastwagen  20. 

—  Motor  mit  magne  tclektrischer  Zflndung  167. 

—  Unterbrecher  Sy^item-  167. 
Untergestell  des  -Parsifals  67. 

—  Ventilanordnung  »beim  liegenden  -Motor 
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—  VcrRaser  143.  ' 
Benzin  I.  3. 

—  Anordnunt;  des  VL-rgascrs  für  Petroleum  i 
lind  beim  ManenfeldCT  Daimler  PcItO-  ' 
lcuni-SLhiHi>inütor  303.  I 
Anordnung  des  Vergasers  für  Spiritus  I 
und  bcnn  Mnricnfclder  Daimler  Schiffs-  | 
motnr  302. 

Benzinelektromobil  -  Elektromobil. 
Benzinmotor  Motor. 

Benzol  304.  I 
Bervistungsboot  --  Boot.  I 
Berliner  Akkumulatoren-  und  Elektrizitäta-  i 

(1.  m.  h.  H.  I 

Batterie  der  252 
Beriiner  Elektrizitätswerke  I 
--  Kohlcntransportw.ijieii  der  Neuen  Anto-  ' 

niol»il-Ocsellsch;ift  fur  ilie-  ft2. 
Berliner  Motnrwagtnfahr         npettlOf  96. 

—  Spiritusautomobil  der-  58. 

Berna.  ■ 

—  Verj^ascr  mit  RcKulier-Lultventil  147. 
Betrit'bskosten  2. 

bei  Verwendung  von  Elektromobilen  mit 
reinem  Batteriebetrieb  2G5. 

—  der  Elektromobilen,  licrechaet  von  H. 
Eames  294.  i 

—  der  Elektromobilen,  berechnet  von  Eigger 
und  Lohner  293.  ' 
der  l.as'aiiUjmobilen  15. 

der  Lnslw.tgcn  des  Üoluiiibclicn  Brau-  i 
h.iuses  iVA. 

—  lies  Daimler  Rennbootes  316. 

--  Rentabilität  der  Motorwagen  37. 
Rentabilität  des  Lastautomobils  36. 

—  Tafel  für  überschlägliche  Berechnung  der 
erforderlichen  Kuptermenge  in  den  Lei-  i 
tungen  bei  gegebener  UnlenUfnge  und 
Wagenfolge  132.  ! 

--  und  LeisiungsfShigkeit  eines  Oeotzer Kanal-  1 
ichiffa  mit  Sauggasanlage  421.  { 

—  -  und  Leistungsfähigkeit  eines  Pinowkahnea  ' 

mit  Akkumulatorenbetrieb  bei  l2alQndiger  I 
Fahrtdauer  413. 

—  Von  Biis.sinii"s  Mdtorlasfwagen  .W.  | 

-  von  elektrisclicn  '  )ninitnisbetriebcn  129. 

—  von  Elektromobilen,  lu-reehnet  von  der  l 
Allgemeinen  Betriebs-Akticn-üescIlschaft 
für  Motorfahrzeuge  293. 

Betriebsmaterial  3.  1 
Bewegungsübertragung. 

—  Benz-tJetricbe  für  direkte  Gelenkwellen- 
Ueborlragung  105. 

—  der  Elektromobilen  Krieger  93. 

-  direkte  Cardan-Getenkwellen-Ucber- 
tragUflg  bei  eingerückter  Normal-lJeber- 
sefitmg  102. 


Fafnir-(ietricbc  für  KcltenübcrtraKung  I03. 
I'oinllarnn-Keilriemcn 

üelenkwellcn  -  Antrieb  bei  feststehender 
Hinterachse  IDII 

Getriebe  Charron,  Uirardot  u.  Voigt,  ohne 
direkte  Uebcriragung  107. 

-  Horch-Oetriebc  mit  Gelenken  beiderseits 
104. 

—  Horch-UebersetzungShcbel  103. 

-  Ketten-Antrieb  106. 

Mors-(jetriehe  100. 

System  Coiilai  von  Eleklroniutor  auf  Hinter- 
achse mit  Differential  li4 
System  Lohner-Porsche  100. 

Bielefelder  Maschinenfabrik  vormals  Diirhopp 

&  Co.  üürkopp. 
Blake. 

—  Akkumulator  272. 
Btitzkessel  -  Dampferzeuger. 
Böhmisches  Brauhaus,  Berlin. 

Lastautoniobilbetrieb  des-  63. 

Bonn. 

--  Omnibusbctrieb  zwischen  Köln  und-  von 
de  Dictrkii  A  Co.  S3. 

Boot. 

Antrieb  System  HellmannderDflrr-lHotoreil- 
Oeselischaft  3:16. 

-  Antrieb  und  Umsteuenias  fiir  Heckrad- 
von  Heinrich  Remmers,  Hamborg  320. 

-  „Babouche*,  Renn-  des  Herrn  G.  Leys  353. 

—  Betriebskosten  des  Daimler  Renn-  316. 
Betriebskosten  undLeistungsfähtgkeiteines 
Deutzer  Kanabchiffes  mit  Sauggaaanlage 

421. 

8  P  S.  Daimler  Motor-  für  die  Kg).  Wasser- 
hauinspektion 311. 
1^  Daimler  Motor-  für  Warentransport 

JIU. 

32  P.S  Daimler  Motor-Yacht  313. 

—  44  P.S  Daimler  Renn-  314. 

-  12  P  S  Daimler  Seefähr-  312. 

-  DaimlerHeckrad-Molor  mit  Remmcrsschcm 
Antrieb  321. 

—  Daimler  Vierzylindeimotor  des  Renn-  315. 

—  der  Akkumitlatorenfabrik,  Aktien -Gesell- 
schaft, Ha;^cn  265 

DopiU'iendsehraiiben-  mit  H  P.S  Daimler 
Ben/nimotor  fur  ['.dirzwecke  mit  Remmers- 
scher  Umsteuerung  im  Warnemiinder  Haien 
319. 

Doppelendschrauben-  mit  Remmersseher 
Umsteuerung  318. 

-  .Dreimast  üaffelschooner  „Sirra"  mit  50  P.S. 
Deutzer  Motor  335. 

—  Etaibau  einer  Deutzer  Saugsasanlage  in 
ein  Kanalschiff  41&  419. 
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—  Elbffntchtochfff  mft  Deutzer  Saueeasanlaee 
von  100  P  S  420  ^ 

—  Elektrisches-  der  Germania  Werft  in  Kiel  265. 

-  „Fächer-"  Heck  der  f^ewcihnlichcn  lk)()ie348. 

-  Jagtl-  Cortnoran  von  Maurel  u.  Prom  353. 

—  Kgl.  Fischereiaufsichtskutter  mit  12  PS, 
Daimler  Benzinmotor  317. 

—  Kleinstes ZweUTofblnemdiraiibenboot von 

R.  Holfz  380. 

—  :t6  PS.  Lozier-Klltt«-  351. 

—  Lozier  Renn-  350. 
~  Motor-  297. 

"  Motor- -Delta"  der  Oaamotoren- 

fabnk  Deutz  33l 

—  Motor-  8.  M.  des  Königs  von  England  von 
Tagg  A  Sons  und  l.  J.  Thornycroft  <S  Co.357. 

—  Petroleum-Dampfmotor-Sclmellhnnt  „Mo- 
pjntia"  von  Escher  Wyö  6c  Co.  383. 

—  Renn-  .Napier"  von  Edge  6t  Co.  359. 

—  Renn-  von  Seyler  355. 

10  P  S  Retlimgs.  der  GuniotorenWirik 
Deutz  334. 

,Rolla  V",  Renn-  des  Herrn  E  (iir,iud  353. 

—  Torpedo-  Heck  der  Lozier-  348. 

—  VLT^;ieich  zwischen  VerbrennungB-,  Dampf- 
und  Elektromotor-  405. 

Bootsmotor  ^  Motor. 

Bootsumsteuerungsvorrichtung  »  Revcnie- 

rung. 

Bosch. 

—  zandflansch  166. 

—  Zündung  106. 
Bouton  -  Dion. 

F?r,-iuereiwn^en  Lastautomobil. 

ßrciii-slüistunK  2. 
Brenner  215. 

—  Dampferzeuger  und-  der  Tonkin  Boiler  Co. 
218. 

—  Düsen-  218. 

—  Teller-  205.  218. 

Teller-  System  Altmann  218L 

von  Longuemare  220. 
Brennmaterial  =  Brennstoff. 
Brennstoff. 

--  Dampf-Kcgtilator  217. 
Brennstoffpumpe  Pumpe. 
Brennstoffverbrauch  175. 

—  von  Dampfautomnhilcn  im  Vergleich  zu 
Oasautomobilen  l'.X) 

Rrilannia  .Motor  Carria;.;e  Cuinp.,  London. 

Differeiiti.dinolor  iler-  241. 
British  Klektrcmnhtl  Cnnipanv. 

—  Hk'krrischiT  i  imrenu  .iijon  der-  254. 
Leistung  des  Elektromobils  der-  253. 

Brotherood  209. 
Bnitschke  44. 
Buchet,  LevaUols-Peiret 


Petroleum-Bootsmotor  von-  352. 
Bürstenhalter«  EleklroaiOblL 

Busley  211. 

Büssing,  H.,  BraunsehweiR. 
-  Lastautomobil  von-  58.  59. 


Canadiaii  üectric  Vehlele  Company. 

—  Motor  der-  241. 
Capitaine. 

—  Swiderski-Motor  System-  323. 
Cardan  =  Welle. 

Centaur. 

Motor  von  Panhard  159. 
Champrobert. 

—  Automobil  mitelektrischerKrafuibertra^^un?^ 
„Electrog^nia"  von  der  Sociale  de  Coii- 
structionsElectro-M^caniques287. 288. 289. 

—  Elektromobil  mtt  clcktrlsdier  Kraftttbcr- 
trac:un}4  287. 

Charron,  Girardot  u.  Voigt. 

—  Getriebe-,  ohne  direkte  Uebeitrasung  107. 
Chassis  =  Untergeslel. 

Cheveau. 

—  in  Boulogoe^r-Seine  316. 
CMcago  Storagc  Batteiy  Company. 

—  Gardbter  Afckamalator  der-  273. 

Chlorid. 

—  Lloyds-Akkumulator  2S8w 

—  Zellen  277. 
Cirkulation 

—  Pumpe  155.  156. 

City  and  Siiburb.Tn  Company. 

—  Elektrischer  Viersji/er  des  Prinzen  von 
Wales,  jjebaut  von  der-  2.\?. 
Viersitzi^er  \\'a^en  der-  mit  Dainilei  Pc- 
trolcummotor  und  Dynamo  28U. 

Cläre. 

—  Akkumulator  271. 
Clarkson  187. 
Clement 

—  Sdiwimmer  i4ß, 

—  Vergaser  148. 

Contal. 

Kraftübertragung  System-   von  Elektrn- 
molor  auf  Hinterachse  mit  Differential  94. 
Continental  Caoutchouc  und  Gutta -Percha» 

Compai,Tiie. 

Die  modernsten  Continental  •  Pneumatik- 
Typen  8.1. 

Draufsicht  auf  einen  Hachen  Conlinental- 

Kelfen  84. 

Gerippter  Conlinental-Reif^n  85. 

—  Gummireifen  der-  54. 

—  Stollen  -  Profil  des  Continenlai-Reifens  86. 

—  Stollen-Reifen  der-  87. 
Conus  =s  Kupphmg. 
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Cooper-Hewilt 

—  Umformer  von-  299. 
Cormoran. 

—  Jagdboot-  von  Manrei  u.  Pnm  353. 

Cugnot. 

—  Uatnpfwagcn  mit  armiertem  Triebrad  28.  \ 

—  Kanonenschleppwagen  27. 

I>. 

Daimler  1.  298. 

—  Aelterer-  Zwillingsmolor  mit  Friktioiis-Re- 
versierung  306. 

—  AuswtiefrejpiUeruQg  171. 

—  Belriebaliosftti  de«-  Rennbotes  316l 

—  Bootsmotor  280. 

—  Bootsmotor  mil  Doppel-Vergaser  174. 

—  DoppelendschraubL'nhoot  mitRP  S.-Renziii- 
motor  für  Fähr^wcckc  mit  Kemmerssclier 
Umsteuerung  im  WarncmUllder  Hafen  319. 

—  Erstes-  Automobil  60. 

Friktions-  Kevcrsier-Vorrichtung  305. 

—  Heckradboot  mit  Remmersschem  Antrieb 
321. 

—  Kgl.  Pischcrt'iaufsiehtskutter  mit  12  P.S.  t 
-Benzinmotor 

—  Kühlung  15Z  158. 

—  Lastwagen  fUr  Brauereien  12. 

—  Lastwagen  für  Spedition  13.  I 

—  Marienfetder-  Petroleam-Sdiiffismotor  mtt  | 
Gf  mlsch-Reguliening  303. 

—  Marienfelder-  Sciiifbmotor  mit  Aussctzer- 
RegulientriR  im. 

—  Marienfekiir-  Schiffsmotor  mit  Oemisch- 
Re^ulierutif,'  .■{<)2 

—  Maritnfcldcr- Zahnräder-Kcversierung  307. 
Mercedes-  Kühlung  157. 

—  Motor  I5i  lä9. 

—  8  P.S.-  Motorboot  fflr  die  Kgt.  Wasserbau- 

inspektion  311. 

—  8  l*.S.-Motorboot  für  WarentraflMOrt  310. 

—  32  PS.-  Motor-Yacht  313. 

—  Omnibusbetrieb  von-  in  &)eyer  53.  I 

—  44  P  S  -  Rennboot  314.  ; 

—  Riemen-  RevcfSier-VoniditBiv  306.  | 

—  Sdiiffsmotor  mit  Atissetzer-RendicningSOO. 

—  12  P.S.-  Scenbrbbot  312 

—  Vlerwitziger  Wagen  der  City  and  Suburban 
Company  mit-  Petroleummotor  und  Dy- 
namo 280 

ViiT/ylmdcrmotor  des  Rennbootes  315. 

Hampfahscltcitlcr 
Danipfantnnuil)il  2-  1S7 

—  Hrfiinmaterialvcrbrauch  von-  im  Vef^leicll 
zu  (;asatilr»mobilen  190.  ' 

—  der  Zus.imnicnbau  der  Hauptteile  im  Unter-  ! 
eestell  bei-  221. 

—  Erster  Dampfwagen  26.  ' 


|ames  Dampfwagen  27. 

Stanley-  \Va^ic■n  197. 

Versiiclic   mit-   der  Locomobiie  Co.  of 
Amerika  197. 
Dämpfer  172. 

-  Ossant  Schall-  172. 

Dampferzeuger  3.  207. 
Blitzkesscl  211.  214. 

35  P  S.  Dampfkessel  von  Bscher  Wyß  u.  Co. 
381. 

der  Alban/  Manufactury  Comp.  214. 

-  -  der  White  Sewing  Mach.  Co.  213. 

-  der  Zuaammenttau  der  Hauptteile  im 
Untergestell  bei  Dampfamtomomlen  223. 

-  Deutscher  Dampfkessel  der  Locomobne 
Co.  of  Amerika  209. 

Lilicnthalschcr  Riihrenkessel  215 
Rohrplattcnkcssel  der  Motorfahrzeugiabrik 
Deutschland,  System  Stolz  215. 
Serpollet-  211.  212. 

und  Brenner  der  Tonkin  Boiler  Co  218. 
Wasserrohrkes«;el  mit  han^^enden  Kield- 
röhren  370. 

Wasscrrohrkessel  System  Holtz  von  2U  qm 
Heizfläche  367. 

-  Wasserrohrkessel  System  Holtz  von  40  qm 
Heizfläche  368. 

-  Zwenkessel  211. 

-  Zylinaerkesa«!  mit  rflckkelirender  Flamme 
von  R.  Holtz  366. 

Dampfkessel   -  Dampferreoger. 

Dampfkompress(ir. 

der  Suuth  British  Iradmg  Cu.  Ltd.  219. 
Kompressor  der  Overmann»  Autom.  Comp. 
219. 

Dampflastvsaj;eii  l.a.stautomobil. 
Dampfmaschine  —  Dampfmotor 
Dampfmotor  200. 

Altmann-  Hunger  203.  204.  2«»5.  2tX) 
■  Brennmaterialverbrauch  von  Dampfautomo- 

bücn  im  Vergleich  zu  Gasautomobilen 

-  der  Molorfalirzeugfabrik  Deutschland  201. 
-  der  Sieam  VetUUe  Comp,  of  Amerika  19B. 

-  der  Tanton-  Automobile  Co.  2ia 
der  White  Sewing  Mach.  Co.  199. 
Füllunns^^rad  des  Altmann-Hunger-  210. 
(iardriL-r-  Serpollet  197.  200. 

Holt/sclie    Dreifach-  Expansionsschiffs- 

ni.'isehiiie  von  Hii  }*,S.  .'571. 

Kleine    ein/vlindri^e   f iochdruckmaschinc 

374 

-  Petroleum-  Schnellboot  „Moguntia"  von 
Escher  WyB  u.  Co.  .383. 

35  P.S.-  von  Escher  Wyß  u.Co.  382. 
Dampfmoforboot. 

-  Darop^aclit  für  BinnengewisBer  von  R. 
Holtz  376i. 
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Heckansicht  eines  Dampfbnotes  mit  Tur- 
binen-Propeller Ti9 
-   Kleinstes-  von  R  lloltz  374. 

Kleinstes  Zuci  -  Tartrinensclii'aitbeiibool 

von  R.  Holt/  ;tH(t 

Kutter  „Asfcoki-'  von  F-sdicr  Wyßu.  Co.385. 

Marine-  Üampfpinassc  von  R  Holt?  374 

Seetüchtige  Üampfyacht  von  R.  Holt/  377. 

Vergleich  zwischen  VcrbrL  tinungs-,  Danipf- 

und  Elektromotorbooten  405. 
Dampfpinassc  Dampfüiotorboot. 
Dampfspannung  3. 
Dampftopf  215. 
Dampfverbniucli  19Sl 
Dampfvertust  t^. 
Dampfwagen  Damptaiitomobil. 
Darracq 

Wagen  198. 
Delta. 

Metall  332. 

-  12  P  S  Motorboot-  der  Oasmotoicnfabiik 

Deutz  333 

Deutsche  Elektriziiatsweike  vonil.  Lahmeycr 

und  Co.,  Aaclicn. 

Elektromotor  der-  Mh 
Deutschland,  Motorfahrzeugfabrik  —  Motor- 

fahReugfabfik  Deutscliiand. 
Deutz. 

-  Antrieb  der  heb-  tind  aenkbaren  Dieb- 
flGielachraube  der  Oasmotorenfabrik  Deutz 
4I& 

Betriebskosten  und  Leistungsfähigkeit 
eines-  Kanalschiffcs  mitSauggasanlagc  421. 
Breruistoffpompe  mü  Membratiateuemng 

32y.  iw 

Dreliflii^;elschraube  331. 
Oreimastüaffelschooner  „Sirra"  mit.VlP  S.- 
Motor 335. 

-  Einbau  des-  Motors  mit  Schraube  332. 
Einbau  einer-  Sauggasanlage  in  ein  Kanal« 
schiff  418.  419. 

Elbfrachtschiff  mit-  Sauggasanlage  von 
100  P&  420l 

-  -  Kanalboole  in  Molland  41S. 

f  2  P.S.  Motorboot  .Delta*  der  Oasmotoren- 
fabrik- 333. 

10  PS.  I?etiung»t>oot  der  Oasmotoren- 
fabrik- 334. 

Schiffsmotor  der  Oasmotorenfabrik»  328. 

Diagramm. 

des  Aitmann-Hongcrschcn  Dampftnotors 

205.  206. 

des  elektrischen  Bootes  „Germania"  400. 
des  elektrischen  Poiizeibootes  398. 
des  Trainierbootes  402. 
Dickinson. 

-  Rolle  114. 


Dieselmotor. 

Kanalboot  mit-  in  Sfldfrankrdch  415. 
Dietrich  u.  Co.,  de. 

Omnibusbetrieb  zwischen  Kfiln  und  Bonn 

von-  53. 

Differential  —  Ausgieicbsgetriebc. 

f>ion. 

Kiektrischcr  Regulator  des»  Automobito 

2yu. 

Elektromobil  von  Kridger  mit  4'  ,  PS-- 
Spirilusmntor  und  Dynamo  2HI. 
(iclenkwcllen-Achse  von-  74. 

—  Kenenziindung-  60. 
Lade^Vontchbing  von-  240. 

—  Motordfeirad-  ObcrfUchen  Vergaser-  143. 
Motor  von-  fOr  Automobilen  mit  elek- 
trischer Kraftübertragung  290 
Stahlrohr-l  nlerKesteil  von-  70. 
UnteranMcht  des-  Elektromobil  246- 
iJnterbrechcf  161. 

Zündung  167. 

Dion-Boufon.  de,  Dion. 

Diplock. 

Pedrail-  Rad  von-  79. 

[)oppelach8e  Achse. 

Uoppelendschrauhcnhont   -  Boot. 

Uopeleodumsteueru  n  k. 

von  Remmets,  Hamburg  318. 

Doppeltwirkender  Viertaktmotor  178. 

Dnppcivcrgaser  ^  Vergaser. 

Drchflügelschraube. 

Antrieb  der  heb-  und  senklMVen  der  Oas- 
motorenfabrik Deutz  416. 
des  Lozier-Motors  347. 

—  Deutzer-  .331. 
Dreliscliieber  2iT3. 
Drehstrommotor  —  Elektromotor. 
Drehzapfen  .=  Zapfen. 
Drcirad- 

Briefpostelektromobilc  der  E.-A.-43.  vorm. 
Schuckert  u.  Comp.  258 
Elektrischer  Fahrstuhl  237. 

—  Elektrisches  Transport-  von  Hcllmann  258. 
Droschke. 

der  Akkumulalorenfabrik,  Aktien-Gesell- 
schaft, Hagen  55. 

der  Allgemeinen  Betricbs-Aktten-Oeaetl* 

Schaft  für  Motorfahrzeuge  in  Köln  55. 

der  Neuen  Automobil-Gesellschaft  56. 

des  Berliner  Fuhrwesens  Thien  54. 
Droschke,  elektrische,  —  Elektromobil. 
Duplex. 

.Motor  Niel  178. 
Durkopp 

Dürr-  Motoren-Gesellschaft 

—  Bootsantrieb  System  Heilmann  der-  336. 
~  Spferdiger  DOrr-Boolsmotor  337. 
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—  Dürr-  Univcrsal-Vcrgaser  339. 

-  Lastwagen  LL 

Lastwagen  für  Brauereien  Ifi» 
Omnibusbetrieb  von-  in  Magdeburg  53. 

Düsenbrenner  Brenner. 

Dynamo  —  Elektromobil. 


Eamcs,  iL 

—  Betriebskosten  der  Elektromobilen,  be- 
rechnet von-  294.  I 

Edge  &  Co.,  Birmingham. 

Rennboot  „Napier"  von-  359 
Edison. 

—  Akkumulator  .1S7- 

—  Uatlchc  ZZ2. 
Einfrieren  ----  Frieren. 
Einlaßventil  -  Ventil. 
Einschaltung  eines  Vergasers  151. 
Einspritzvergaser  -  Vergaser. 

Eis  --  Winter. 

Eisenach,  Fahrzeugfabrik. 

—  Elektrische  Droschke  der-  25Ü. 

—  Lastwagen  für  Brauereien  Ifi. 

—  Stahlrohrrnhmfndt'rWartburg-Voiturette68. 
Eisstolle  —  Winter. 

El.  Storage  Batterie  Company. 

—  Batterie  der-  22L 
Electric. 

Submerged-Boat  Propeller  m 
Electric  Storage  Company. 

Exyde-Akkumulator  der- 
Electric  Vehicle  Equipment  Company. 

—  Elektrischer  Lastwagen  der-  für  2Ü00  Pfund 
Nutzlast  2ßL 

—  Elektrischer  Lastwagen  der-  für  3500  Pfund 
Nutzlast  262. 

Elektrisch. 

-  Boot  der  Germania  Werft  in  Kiel  2ßS. 

~  Regulator  des  de  Dion-Bouton  Automobils 

m 

Elektrische  Uebertragung  -  Bewegungsüber- 
tragung. 

Elektrischer  Lastwagen  ^-  Lastautomobil. 

Elektrischer  Omnibusbetrieb  Omnibus. 

Elektrode  Akkumulator. 

EIcktrogenia.  ' 
Champroberts  Automobil  mit  elektrischer  ] 
Kraftübertragung   -  von  der  Soci^t^  de 
Cunstruktions   Elektro  -  Mdcaniques  2H7. 

Elektrolyd  Akkumulator. 
Elektromagnetische  Zündung     Zündung.  , 
ElektrdiTiechanisch. 

-  Regulator  2S2. 
Elektromobil. 

-  Anordnung  der  Kriögcr  Motoren  25<). 


—  Anordnung  der  Motoren  des  Automobils 
mit    elektrischer    Kraftübertragung  von 
Germain  de  Montceau-sur-Sambre  291. 
Anordnung  der  Reguliervorrichtung  und 
Apparate  beim  Waverley-  23ä. 

--  Anordnung  des  Motors  am  Waverley- 2^ 

—  Ansicht  eines  zweisitzigen-  der  Wavcrley- 
Company  23L 

Apparatekasten  der  A.-E.-G.  24fi 

—  Automobil    mit    elektrischer  Kraftüber- 
tragung von  Lohncr-Porsche  und  Panhard 
u.  Levassor  m  28=L  285.  286. 
Benzin-  der  Fischer  Motor  Vehide  Com- 

gany  215. 
etriebskosten  bei  Verwendung  von-  mit 
reinem  Batteriebetrieb  265. 

—  Betriebskosten  von-,  berechnet  von  der 
Allgemeinen  Betriebs-Aktien-Gcsellschaft 
für  Motorfahrzeuge  20.1 

—  Betriebskosten  der-,  berechnet  von  iL 
Eames  294. 

—  Betriebskosten  der-,  berechnet  von  Egger 
u.  Lohner  2(tt. 

—  BewegungsiibertrnKun^  der-  Kri(?ßer  9i 
BootselL'ktromotor  der  Allgemeinen  Llektri- 
zitätsgesellschaft  ^ 

Briefpost-  der  E.-A.-Q.  vorm  Schuckeri 
u.  Co.  258. 

Bürstenhalter  der-  236. 
Champroberts  Automobil  mit  elektrischer 
Kraftübertragung  „Electrog^nia"  von  der 
SociittJ  de   Jonstruklions  Elec1ro-M(ica- 
niques  287.  288.  280. 

—  Champroberts-  mit  elektrischer  Kraftüber- 
tragung 287 

der  Akkumulator  Industries  Limited  2äQ. 
der  National  Motor  Vehicle  Company  254. 
die-  mit  reinem  Batteriebetrieb  230. 
Differenttalmotor  der  A.-E.-G.  vorm.  Lah- 
meyer  242. 

—  Differentialmolor    der    Britannia  Motor 
Carriage  Comp.,  London  24t 
Doppelmotor  der  A.-E.-O.  vorm.  Lahmcyer 

—  Doppelmotor  der  Union  E.-G.  244. 
Einbau  des  Motors  der  Union  E.-0.  am 
Wagen  245. 

Elektrische  Droschke  der  Allgemeinen  Be- 
triebs-Aktien-Gesellschaft in  Köln,  System 
Krieger  2Ü4. 

Elektrische  Droschke  der  Fahr?eugfabrik 
Eisenach  25Ü. 

—  Elektrische  Lenkung  von  Sahulka  242. 

-  Elektrische   Spritze    der  Hannoverschen 
Feuerwehr  2iii 

—  Elektrischer  Fahrstuhl  25L 

—  Elektrischer  Landauer  von  üallia  2iL 
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—  Elektrischer  Landauer  von  Lohner-Porsche  I 
25L 

—  Elektrischer  PakefbesteltwaKen  der  Berliner 
Postverwaltung  von  C.  Kliemt  253. 

—  Elektrischer  Pumpwagen  der  Pariser  Feuer-  i 
wehr  m  I 
Elektrischer  Pumpwagen  der  Wiener  ' 
städtischen  Feuerwehr  261. 

—  Elektrischer  Rey;ulator  des  de  Dion-Bouton 
Automobils  290. 

—  Elektrischer  Tourenwagen  der  British 
Elektromobile  Company  2.'>4 

—  Elektri.sLher  Tourenwagen  der  Wood  Motor 
Vehicle  Company  255.  | 

—  Elektrischer  Viersitzer  des  Prinzen  von 
Wales,  gebaut  von  der  City  and  Suburban  : 
Company  251 

Elektrisches  Transportdreirad  von  Hell-  ' 
mann  2^  I 
Elektromotor  der  Deutschen  Elektrizitüts-  ' 
werke  vorm.  Lahmeycr  u.  Co.  39H. 
Elektromotor  der  Oeneral  Electric  Com-  ^ 
pany  2SL  ' 
Geschäftswagen  mit  elektrischem  Antrieb 
von  Heinrich  Scheele,  Köln-Ehrenfeld  55. 

—  Oese häftswa gen  mit  elektrischem  Antrieb 
von  Heinrich  Scheele,  Köln-Ehrenfeld  2^5.  ! 
Gewicht  von-  252. 

Jearitaiid  Motor  250.  j 

—  le.nntniKts-  22L  1 

—  jenatzkys-  mit  gemischtem  Betriebe  2RI. 

—  Kraftübertragung  System  Contal  von  Elek- 
tromotor auf  Hinterachse  mit  Differential  M. 
Krieger-  22L 

Kriigers-  mit  elektrischer  Kraftübertragung 
29L 

—  Leistung  des-  der  Baker  Motor  Company  2fa. 
Leistung   des-   der  British   EIcctromobil  i 
Company  253.  ! 
Leistung  des  Krieger-  2^2 

—  Lenkung  der  Sächsischen  Akkumulatoren- 
Werke,  A.-G.,  von  Andreas  241, 

—  Lundell-Motor  221  2\(l  254. 

—  Magnetgehäuse  des  Lahmeyer-Motors  244. 
Mailänder  Postwagen  2.'>0 

—  Maschinenanordnung  des  lü  Tonnen- 
wagens der  FischcrMotor  Vehicle  Company 
22li. 

—  Minimalgewicht  von  Gleichstrommotoren 
für  Bootszwecke  -WQ. 

—  Miltelstück  des  Lahmeyer-Molors  244 

—  Morris  und  Solom-  227. 
Motorcyclette  der  Northwestern  Storagc 
Batterie-Company  252. 

—  Motor  der  Canadian  Electric  Vehicle 
Comp.  241. 

—  Motor  der  Studcbakcr  Man.  Comp.  24H 


—  Motor  der  Waveriey-Company  235, 

—  Motor  der  Westinghousc  Comp.  2:jl  24^. 

—  Motorenschaltung  232. 

Motor  von  de  Dion-Bouton  für  Automobile 
mit  elektrischer  Kraftübertragung  2SSL 
--  Omnibus  der  Fischer  Motor  Vehicle  Com- 
pany mit  1£  P  S  Benzinmotor  und  Dynumo 
27B 

—  Rennelektromobil  der  Baker  Motor  Com- 
pany 25ä. 

Schaltung  bei  Verwendung  des  A.-E.-G.- 
Apparates  24« 

System  Johnson-Lundell  25Ü. 

—  System  Krieger  55. 

1  Tonnenwagen  der  Fischer  Motor  Vehicle 
Company  mit  I  P.S.  Petroleummotor  und 
1)\  namo  277. 

—  Iii  Tonnenwagen  der  Fischer  Motor  Vehicle 
Company  mit  22  PS.  Gasolincmotor  und 
Dynamo  ZZü. 

l'rommelanker  des  Lahmeyer-Motors  244. 
Unteransicht  des  de   Dion-Bouton-  249. 

—  Viersitziger  Wagen  der  City  and  Suburban 
Company  mit  Daimler  Petroleummotor  und 
Dynamo  2äü. 

von  Krieger  mit  4' ,  PS.  de  Dion-Bouton 
Spiritusmotor  und  Dynamo  281. 
Waveriey-,  gesehen  von  unten  239. 

Elektromnhil,  Last  Lastautomobil. 

Elektromobil  mit  gemischtem  Betriebe  Elek- 
tromobil. 

Elektromotor  Elektromobil. 

Elektromotorboot. 

—  Allgemeine  Einrichtung  eines  elektrischen 
Motorbootes  .'^94 

bei  I2slündiger  Fahrtdauer  413. 
Diagramm  des  elektrischen  Polizeibootes 
398 

Diagramm  des  Trainierbootes  402, 
Elektrisch  betriebener  Zollkutter  der  Tech- 
nischen Werke  Zehdenick  406 

—  Elektrisches  Boot  „Germania"  der  Akku- 
mulatorenfabriks-Aklien-Gesellschaft  Beriin 
3S£L 

—  Elektrisches  Luxusboot  der  Technischen 
Werke  Zehdenick  Jiö. 

Elektrisches  Polizeiboot  von  R.  Holtz  32L 
Elektrisches  Schnellboot  der  Technischen 
Werke  Zehdenick  404. 
■  Elektrisches    Schnellboot    „Plant^"  von 
L  Smit  u  Zoon  4ül 
Elektrisches  Trainierboot  401 
.    Führerstand  eines  elek  rischen  Bootes  394 

—  Gewicht  der  elektrischen  Einrichtung  eines 
Motorbootes  3tM> 

Minimalgewicht  von  Gleichstrommotoren 
für  Bootszwecke  389 
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—  Regulierung  bei  den-  der  Technischen 
Werke  Zehdenick  322. 

—  Schaltschema   einas  elektrischen  Bootes 
der  Akkumulatorenfabrik  Berlin  391. 

—  Vergleich  zwischen  Verbrennungs-,  Dampf- 
und- 4i£L 

Element  Akkumulator. 
Escher  Wyss  <S  Co.,  Zürich. 

—  3ä  l'.S  Dampfkessel  von-  SfiL 

--  Dampfmotdrkuttur  „Askold"  von-  381 
35  P.S  Dampfmotor  von-  322. 

—  „IMoguntia"  bei  OKuotenFahrgeschwindii^- 
keit  von-  -"tfU 

—  Naphtamotor  System-  3ö£L 

—  Pctrolcum-Üampfmotor-Schnellboot  „Mo- 
guntia"  von- 

--  Salon-Naphtaboot  „Hansa"  von-  für  2Q  bis 

25  Personen  365. 
Excelsior. 

—  Reifen  der  Hannoverschen  Gummikamm 
Compagnic  BL 

Expansionsring-Kupplung  Kupplung. 
Export 

—  Automobil-  von  Prankreich  Ii. 
Exyde 

—  Akkumulator  der  Electric  Slorage  Com- 
pany 2fiü. 

Zellen  2^  265 


Fächer. 

—  Heck  der  gewöhnlichen  Boote  3äia. 
Fafnir. 

—  Getriebe  für  Kettenüberteagung  mii 
Fährboot    ;  Boot 

Fahrschalter  —  Elektromobil 
Fahrstuhl  Dreirad. 
Fahrzeugfabrik  Eisenach  Eisenach. 
Faurc. 

—  Akkumulator  .187. 
Akkumulator-Typus  2fi6 

Fehrmann. 

Rentabilität  der  Motorwagen  32. 
Felge  25. 

—  Doppelhohlstahl-  TS. 

—  Hinterrad  für  Kettenantrieb  mit  Hol/.-,  Holz- 
speichen und  Metallnahe  TL 

—  Petcrsche  Patent-  88. 
Feuerrohrkcsscl  Dampferzeuger- 
Feuerwehr 

Elektrische  Spritze  der  Hannoverschen 
Feuerwehr  2ftl 

—  Elektrisclicr  Pumpwagen  der  Pariser  Feuer- 
wehr 2fiÜ. 

—  Elektrischer  Pumpwagen  der  Wiener  städti- 
schen Feuerwehr  •>>i»l 

Fiacre  Droschke 


Fieldröhren. 

-  Wasserrohrkessel  mit  hängenden-  .^n 
Fischer  Motor  Vehicle  Company. 

ßenzin-Elektromobit  der-  'Jyf> 
~  Maschinenanordnung  des  lOTonnenwagens 
der-  22tL 

-  Omnibus  der-  mit  Ifi  P.S.  Benzinmotor  und 
Dynamo  228. 

—  1  Tonnenwagen  der-  mit  I  P  S.  Pctroleum- 
molor  und  l5ynamo  277. 

—  Iii  Tonnenwagen  der- mit  22  P  S.  Gasoline- 
motor  und  Dynamo  221L 

Fischereiboot  —  Boot. 
Flächenprofil    =  Gummireifen. 
Fliehkraft-Regulator  IIL 
Fouillaron. 

Keilriemen  QQ. 

Riemenscheiben  mit  veränderiichem  Durch- 
messer 22- 

Fowler. 

Straßenlokomotive  ä&. 

Frachtboot  Boot 
I  Friktionskupplung  Kupplung. 

Friktionsreveisiervorrichlung  Reversierung. 

Führcrstarid 

eines  elektrischen  Bootes  XU 

Füllungsgrad. 

des  Altmann-Hunger  Dampfmotors  21il 

FUllungsregulierung  Regulierung. 

Fulmcn. 
i       Batterie  ZLL 
Element  22L 
I  —  Zellen  252. 

t 

'  Gabelachse  Achse 
Gabelzapfen  Zapfen. 
Gallia. 

Elektrischer  Landauer  von-  25L 
I       Zündkerze  lfi5. 
I  Garcin-Renault. 
I       Batterie-System-  2fiL 
.  Gardiner. 

Akkumulator  der  Chicago  Storage  Battery 

Company  223. 
'  Gardner-Serpollet  =  Serpollet. 
Garret. 

Automatische  Ausschaltung  von-  23a. 
Gasautomobil  Motor. 
Gasmotorenfabrik  Deutz,  Köln-Deutz,  Deutz. 
Gasoline-Motor  Motor, 
(ielcnkwellc   -  Welle. 
Genlischregulierung  Regulierung. 
General  Electric  Company. 

Elektromotor  der-  262. 
Germain  de  Montccau-sur-Sambre. 

Maschinenanordnung  des  Automobils  mit 

elektrischer  Kraftübertragung  von-  291. 
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Stromverlauf  bei  der-  Maschinenanord- 
nung 2SL 
Germania. 

—  Elektrisches  Motorboot  dSß. 
German ia-Werft,  Kiel. 

—  Elektrisches  Boot  der-  265. 
üeschäftsbaricasse  --  Boot. 
Geschäftsboot  —  Boot. 
Geschwindigkeit  4. 

des  Lastautnmobils  36. 
Oeschwindigkeitsgefricbe  2, 
Getriebe  —  BewegunK-sübertragung. 
Gewicht. 

—  von  Akkumuloren-Batterien  25Z 

der  elektrischen  Einrichtung  eines  Motor- 
bootes 

—  von  Elektromobilen  252. 

Minimal- vonGleichstrommoioren  fürBoots- 

zwecke  iÄL 
Giraud,  E. 

Rolla  V,  Rennboot  des  Herrn-  353. 
Glatteis  —  Winter. 
Gleichstrommotor  -  Elektromotor. 
Gleis. 

—  Kellersche  -ring-Räder  80. 
GIcisring  ^  Gleis. 
Globeck  28. 

Gordon-  Hennet. 
Lauftnasuhine  2ä. 

—  Rennen  4^ 
Gould. 

Batterie  220. 
Gummireifen  30. 

Amerikanischer  Schlauchreifen  83. 
der  Contincntal-Caoutchouc-  und  Gutta- 
Pcrcha-Compagnic  54. 
Die  modernsten  Continental  -  Pneumatik- 
Typen  83. 

Draufschicht  auf  den  (lachen  Continental- 
Reifen  84. 

Excelsior-Reifen  der  Hannoverschen 

Gummikamm-Compagnie  8L 

Gerippter  Contincntal-Keifcn  85. 

Lins-Pncumatik  Bä. 

Michelin-  85. 

Pefersche  Patentfcigc  ÖS. 

Simms-Pncumatik  fiÖ» 

Stollen  -  Profil   des   Continental  -  Reifens 

8^ 

Stollen-Reifen  der  Continental  SL 
Supcrior-Pneumatik  81. 
Veith-Pneumatik  HQ. 
von  Warnken  in  Hamburg  54. 

Ii. 

Hagen.  Gottfried, 

Akkumulatoren  von-  in  Kalk  'JM  274. 


I  Hannoversche  Gummikamm-Compagnie. 
I      Excelsior-Reifen  der-  82. 
I  Harmsworth  Cup  358.  35Q. 
I  Hart. 

I      Akkumulator  2LL 
Hebel. 

Horch-  Übersetzungs-  103. 
Heck. 

„Fächer"-  der  gewöhnlichen  Boote  348. 

Torpedo-  der  Lozier-Boote  348» 
Heckradhoot  =^  Boot 
Heeresverwaltung  Armee. 
Heinrich,  Prinz  von  Preußen  211. 
Hele-Shaw. 

Kegel-Lamcllcn-Kiippliing  System-  3L 
Helios  Elektri^itäts-üescllschaft. 

Lastwagen  der-  2L 
Hcllmann. 

Bootsantrieb  System-  der  Dürr-Motoren- 
Gesellschaft  330. 

Elektrisches  Transport -Dreirad  von-  258. 
<  Heß. 

I      Batterie  266. 

'  Hinterachse  Achse. 

Hinterrad   -  Rad. 
•  Holtz,  R.,  Dampfboot-  und  Maschinen-Fabrik, 
{  Harburg. 

Dampf-Yacht  für  Binnengewässer  von- 
I  32Ü. 

Dreifach-  Expansions-Schiffsmaschine  von 
80  P.S.  2IL 

—  Elektrisches  Polizeiboot  von-  39L 
Kleine  einzylindrige  Hochdruckmaschinc 
324. 

Kleinstes  Dampfboot  von-  374. 
Kleinstes  Zwei-Turbinenschraubenboot 
von-  380. 

-  Marine-Dampfpinasse  von-  325. 
Schraube  378. 

Schrauben-Umsteuervorrichtung  3Z2i 
\      Seetüchtige  Dampfyacht  von-  :f77. 
i  -    Wasserrohrkessel  mit  hängenden  Field- 

röhren  320. 

1  •    Wasserrohrkessel  System- von  20  qm  Heiz- 
fläche 3SL 

Wasserrohrkessel  System- von  dfl  qm  Heiz- 
fläche 308. 

Zylinderkessel  mit  rückkehrender  Flamme 
von-  3t]ä. 
Horch. 

Getriebe  mit  Gelenken  beiderseits  lüä. 
Hinterachse   System-   mit  Stirnrad-Aus- 
gleichsgetriebe  und  Winkelzahnrad  auf 
üclenkwelle  25. 
I       Motor  Ißl 

Rückschlagkugelvenlil  am-  Kompressions- 
hahn 113. 
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—  Uebersctztingshebel  ifn 
ZümluM^  .Svstem-  HR 

Hudsun  Coal  Company. 

—  Eickirische  Kohlenlastwagcn  der-  2^ 
Humber  Fahrradwerke. 

—  Stahlrohrrahmen  der-  GSL 
Hydraulische  Kraftiibertra^uni;  2. 


Indikator  Diagramm. 
Induktor. 

Ruhmkorff-  IfiL 

James. 

üampfwaj{en  22. 
Jeantaud  227 

Elektromobil  2ZL 

Motor  2ai 
Jellinek  3111 
Jcnatzky. 

Elektromobil  mit  gemischtem  betriebe 

von-  2iL 
Johnsohn-Lundcll. 

Elektromotor  System-  '2!V) 
Jungncr. 

Akkumulator  27/t 

K. 

Kadmium. 

Akkumulator  ML 

Kanalboot  40H 

Betriebskosten  und  Lcistirngsfähiskeil  eines 
üeutzer  Kanalschiffs   mit  Sauggasanlagc 

Dcutzer-  in  Holland  ili 

Einbau  einer  Deulzer  SauggasanlaKe  in 

ein  Kanalschiff  41il. 

-  Elbfrachtschiff  mit  Deutzer  SauKtjasanlaKC 
von  IDU  P.S.  m 

-  mit  Dieselmotoren  in  Südfrankreich  Alh. 
Karbid  Acetylcn. 

Karburator  Vergaser. 
Katalytische  Zündung    ^  Zündung. 
Kegel. 

Riemscheiben  22. 
Kegelrcibungskupplung  Kupplung. 
Keilriemen  Riemen. 
Kerzenzündung  Zündung. 
Kessel  Dampfcrzeuccr. 
Kesselstein  3. 
Kette. 

Kafnir-Getriebe  für-  Ucbcrtragung  VOß. 
Kettenantrieb  lüfi. 

-  Hinterrad  für-  mit  llolzfelge,  Holzspcichen 
und  Mctallnabe  IL 

Kleinbahn 
-  Uesetz  HL 


Jahrbuch  der  Aulumob.l-Induslne. 


Klicmt,  C. 

Elektrischer  Pakctbcstellwagen  der  Berliner 

Posivcrwaltung  von-  25iL 
Knoblauch.  R..  (iL 
Knox 

Automobil  System-  108. 
Kohlenlastwagen  Laslautomobil. 
Kohlcntransportwagen  Lastautomobil. 
Kolben. 

Geschwindigkeit  104 
Köln. 

Omnibusbetrieb  zwischen-  und  Bonn  von 

de  Dietrich  u.  Co.  53» 
Kompressionnhahn. 

Rückschlagkugelventil  am  Horch-  Iii. 
Kompressor  Dampfkompressor. 
Kondensation  3. 
Kondensator  L53i. 
Kongreß  Ausstellung. 
König  von  England. 

Motorboot  des-  von  Tagg  «S  Sons  und 

J.  J.  Thornycroft  &  Co  351. 

Motor  des  Thornycroft -Bootes  des-  .157 
Kontakt 

Dickinson-Rollc  L14. 

Elektrischer  Omnibus  mit  -Stangen  System 
von  Schiemann  1 

Elektrischer  Omnibus  mit  -wagen  System 
A.  B.  IJphame  L13. 

Omnibusbetrieb  mit-  wagen  SystemMarcher 
LLL 

Schleif  -Scheibe  „Rapid*  \ß2.  hxL 

Stromabnehmer  Lombard-OWn  Ufi. 

Stromabnehmer  System  Stoll  113. 

Stromabnehmer  System  Uphame  Uli 
Kontaktscheibe  Kontakt. 
Kontaktschuh  Kontakt. 
Kontaktstange  Kontakt. 
Kontaktwagen  Kontakt 
Kontrollapparat  Geschwindigkeitsmesser. 
Kontroller  Schalter. 
Körting. 

Zweitakt-Fahrzcugmotor    Sy.stem  Hardt 

IM  las. 

Kraftleistung  -  Leistung. 

Kraftübertragung  Bewegungsübertragung. 

Krebs. 

—  Vergaser  Llä. 
Kretschmar. 

—  Tetraeder  Bootsform  nach-  Patent  383. 
Krieger. 

Anordnung  der-  Motoren  25Ü. 
Betriebskosten  von  Elektromobilen,  be- 
berechnet von  der  Allgemeinen  Betriebs- 
Aktien-Gescllschaft  für  Motorfahrzeuge  293. 

—  Bewegungsübertragung    der  Elektromo- 
bilen- ä3. 
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Droschke  der  Allgemeinen  Betriebs-Akticn- 
Gescllschaft  für  Motorfahrzeuge  55^ 

—  Elektrische  Droschke  der  Ailf^emeinen  Be- 
triebs-Aktien -Oesellschaft  für  Motorfahr- 
zeuge System-  2ßL 

Elektromobil-  22L 

—  Elektromobilen  mit  elektrischer  Kraftüber- 
tragung 2äL 

-  Elektromobil  von-  mit  4J  ^  P.S.  de  Dion- 
Bouton  Spiritusmotor  und  Dynamo  2Sl 

—  Elektromotor  System-  5JL 
Leistung  des-  Elektromobils  252. 

Kuj;e11,-)ger  Lager. 
Kuiccllaufring. 

Loewescher-  3i 
Kühler. 

mit  konzentrischer  Pumpe  und  Ventilator 
152. 

mit  senkrechten  Röhrchen  LSO 
Kühlmantel  m 

des  Panhard-Motors  U>2. 

Wenzel  im  WZ 
Kühlrohr    -  Kiihlung, 
Kühlung. 

Benz  153.. 

Daimler  1^  L5B. 

Fortschritte  auf  dem  Gebiete  der-  im 
Salon  de  l'Automobile  1902.  L 

-  Mercedes-  liST. 
Renault  1^ 

-  Rossel  15a. 
•--  Sauerbier  l-'*2 

Windhoff  155.  15iL 
Kühlwasserpumpc  Pumpe. 
Kupplung. 

Expansionsring-  Reihungs-  9L 

Kegel-  Lamellen-System  Hele-Shaw  iJL 
--  Panhard-  Kegel-Reibungs-  ütL 

Schraubenfeder  Rcibungs-  älL 

-  Spiralfeder  Reibungs-  Sä. 
Kutter  Boot. 

L. 

Laden  -  Akkumulator. 
Lager  23. 
Lagerschild. 

des  Lahmeycr-  Motors  244. 
Lahmeyer,  E.-A.-G. 

Differentialmotor  der-  242 

Doppelmolor  der-  242. 

-  Mittclslück  des-  Motors  244. 

-  Magnctgchäusc  des-  Motors  244. 

—  Trommelanker  des-  Motors  244 

—  Lagerschild  des-  Motors  244. 
Lake  bpczial. 

—  Lozier-Boot  der  Type-  1^49.  X<t). 
Lamellen-Kupplung  Kupplung. 


I  Landauer  Droschke. 
Lastautomobil  LL 

Armee-Lastselbstfahrer  23. 

,       Benz-Lastwaeen  20. 

Betrieb  des  Böhmischen  Brauhauses,  Ber- 

I       lin  Ci3. 

Betriebskosten  der-  13. 
Cugnots  Dampfwagen  mit  armiertem  Trieb- 
rad 2&. 

'-  Cugnots  Kanonenschleppwagen  2L 
'      Daimler  Lastwagen  für  Brauereien  12. 

—  Daimler  Lastwagen  für  Spedition  LL 
Dampf-  20. 

Diplock's  Sfraßenzugmaschine  SL 

—  Dürkopp-Lastwagen  12. 

—  Dürkopp-Lastwagen  für  Brauereien  Ifi* 

I  --  Eisenach-  Lastwagen  für  Brauereien  UL 
Elektrischer  Kohlenlastwagcn  der  Hudson 
Goal  Company  2£i. 

—  Elektrischer  Lastwagen  der  Eh  ctric  Vehicle 
Equipment  Company  für  2000  F^nd  Nutz- 
last 2ÖL 

Elektrischer  Lastwagen  der  Electric  Vehicle 
Equipment  Company  für  3500  Pfund  Nutz- 
last 262. 

Elektrischer  Lastwagen  von  Scheele, 
:       Köln  2SL 

1  —  Elektrischer  Obericitungs- Gütermotor - 
I      wagen  124. 

I       Erste   Vorspnnnmaschine    mit  Spiritus- 
molor,  gebaut  von  der  N.-A.-G.  i5. 
Fowler'sche  Straßenlokomotive  48. 

—  Geschwindigkeit  des-  36. 

—  Gordons  Laufmaschine  2Ü. 
Heranziehen  der  Anhänger  auf  steilem 
Feldweg 

Kohlentransportwagen  der  Neuen  Auto- 
mobil-Gesellschaft für  die  Berliner  Elektrizi- 
tätswerke 62. 

Lastwagen  der  Helios-Elektrizitäts-Gesell- 
schafts  2L 

—  Lastzug  42. 

—  Lastzug  in  schneller  Fahrt  auf  fester 
Straße  49. 

—  Lieferungswagen  des  Warenhauses  A. 
Wertheim  in  Beriin  von  der  Allgemeinen 
Motorwagen-Gesellschaft  in  Beriin  55. 

—  Maschinenanordnungdes  ItiTonnenwagens 
der  Fischer  Motor  Vehicle  Company  276. 

—  N.-A.-G  -  Lastwagen  für  Brauereien  15. 

—  N.-A.-O.-Lastwagen  zumKohlcntransport  14. 
Nutzlast  des-  35. 

—  Preisausschreiben  betreffend-  24;  ^ 

—  Rentabilität  des-  3ß. 
Schleppmaschine  der  Sicmens-Schuckcrt- 
werke  4Ü. 

—  Stocwcr-Lastwagen  12. 
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—  1  Tonnenwagen  der  Fischer  Motor  Vehicle 
Company  mit  Z  P.S.  Pctroleummotor  und 
Dynamo  277. 

lüTonnenwaRen  der  Fischer  Motor  Vehicle 
Company  mit  22  P  S.  Gasolinemotnr  und 
Dynamo  22ß^ 

—  von  tL  Büssing  in  Braunschweig.  58.  52. 

—  Vorspannmaschine  M. 

—  Vorspannmaschine  derN.-A.-G..  auf  Haide- 
boden die  Anhänger  mit  dem  Seil  heran- 
ziehend 4^ 

Lastelcktromobil  —  Lastautomobil. 
Lastselb.stfahrer  —  Lastautomobil. 
L<-istwagen  Laslautomobil. 
Lastzug  Lastautomobil. 
Leckwerden  3. 
Lecourd  21i. 
Leistung  \^ 

—  des  Altmnnn-  Hunger  Dampfmotors  21ß. 
Leitner. 

—  Akkumulator  255. 

—  Batterie  251 

Lenkung,  elektrische,  Elektromobil. 
Lenkzapfen  -  Zapfen. 
Levassor  Panhard. 
Leys,  G. 

—  Babouche,  Rennboot  des  Herrn-  ^S-l. 
Lieferungswagen  Lastautomobil. 
Lilienthal. 

—  Röhrenkessel  215. 
Lins. 

—  Pneumatik  83. 
Lloyd,  \L  U. 

Chlorid-  Akkumulator  von-  2fiß. 
Locomobile  Comp,  of  Amerika  t<y7. 
Deutscher  Dampfkessel  der-  2Q9. 

—  Versuche  mit  Dampfwagen  der-  197. 
Locwe. 

—  Kugellaufringe  25. 
Lohner. 

Betriebskosten  der  Elektromobilen,  be- 
rechnet von  Egger  und-  213. 
Lohncr-Porsche. 

•  Automobilen  mit  elektrischer  Kraftüber- 
tragung von-  und  Panhard  u.  Levassor 
2Ü  2SA.  285.  28£l 

—  Elektrische  Uebertragung  System-  UXL 
Landauer  von-  2M. 

Lokomotive,  Straßen-.  Lastautomobil. 
Lokomotive,  Vorspann-,  Lastautomobil. 
Lombard-  G^rin. 

—  Stromabnehmer-  1  IS. 
Longuemare. 

—  Brenner  von-  220» 

—  Vergaser  15Ü. 

Lozier  Motor  Company.  Plattsburg,  N.-Y. 

—  Boot  der  Type  «Lake  Special"  34^  35Qi 


—  Drehflügelschraube  des-  Motors  341. 

—  Magnetelektrischer  Apparat  des-  Zweitakt- 
motors 

—  36  P  S  -  Motor  35L 

—  Regulierung  des-  Motors  344. 

—  Rennboot  35Ü. 

—  Torpedo-  Heck  der-  Boote  348. 

—  Zweitakt-Bootsmotor  183. 
-  Zweitaktmotor  34Z 

—  läpferditfcr  Zwcicylinder-Motor  345. 
Luftabsaugung  Kühlung- 
Luftreifen  Gummireifen. 

Lundell. 

—  Motor  22L  24CL  254- 
Luxusboot  Boot. 


Magdeburg. 

Omnibusbetrieb  von  Dürkopp  in-  51 
Magnetclektrischc  Zündvorrichtung  — 

Zündung. 
Magnetgehause-Elektromobil. 
Magnetisch. 

—  Regulator  228. 
Manchester. 

—  Platte  2ßa. 
Marcher 

Omnibusbetrieb  mit  Kontaktwagen  System- 
LLL 

Marienfcldv  —  Daimler. 
Marine. 

—  Dampfpinasse  von  R.  Holtz  325. 
Maschine  Motor. 

Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft  vorm.  Ph. 

Swiderski  in  Leipzig-Plagwitz  Swiderski. 
Maurel  &  Proom,  Bordeaux 

Jagdboot  Cornioran  von-  351 
Maurer 

—  Omnibusbetrieb  nach  System-  Union  in 
Nürnberg  51 

Maybach  L 

Meißner  Carl,  Hamburg. 

—  Gewöhnliche  Schraube-  320. 

—  Ohrmuschelschraube  327 
Segclschraube  32L 

-  Umstcuerschraube-  325. 
Membransteuenmg. 

—  Deutzer  Brennstoffpumpe  mit-  322.  330, 
Mercedes  Daimler. 

Michclin  85.  SL 

Militär  Armee. 

Mittlere  Geschwindigkeit  A. 

Moguntia. 

bei  13  Knoten  Fahrgeschwindigkeit  von 
Escher  Wyss  <S  Co.  'JM. 
Petroleum-Dampfmotor- Schnellboot-  von 
Escher  Wyss  <&  Co  381 
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N.imen-  und  Sachverzeichnis  vom  technischen  Teil. 


Morris  u.  Solom. 

—  Elektromobil  22L 
Mors. 

—  Getriebe  Ulfi 

—  Vergaser 
Motor 

—  Aeltercr  Daimler  Zwillings-  mit  Friktions- 
Revcrsicr-Vorrichtung  3iii 

—  Antrieb  und  Umsteuerung  für  Hinkrad- 
boote  von  Heinrich  Remmers,  Hamburg  .-l^i  > 

■  •  Automobil  mit  elektrischer  Kraftübertragung 
von  Lohner  -  Porsche  und  Panhard  u. 
Levassor  "m.  TäL  IS^ 

—  Bcnzinclektromobil  der  Fischer  Motor 
Vehiclc  Company  27.'S 

—  Benz-  mit  magnetelektrischer  Zündung  lfi7 
BooLsantrieb  System  Hellmann  der  Dürr- 
Motoren-Gesellschaft  33Ü. 

—  Brennmatcrialverbrauch  von  Dampfauto- 
mobilen im  Vergleich  zu  Gasautomobilcn 
ino 

—  Centaur-  von  Panhard  159. 

—  Champroberts  Elektromobil  mit  elektrischer 
Kraftübertragung  2SL 

—  Champroberts  Elektromobil  mit  elektrischer 
Kraftübertragung  „Elektrogenia"  von  der 
Sociit^  de  ConsJructions  F.lectro-M6ca- 
niqucs  2&L  2&iL  m 

Daimler-  15L  139. 

—  Daimler-Boots-  2<'9. 

—  Daimler-Vierzylinder-  des  Rennbootes  :<l.5 

—  der  White  Sewing  Mach.  Co.  139. 

—  des  Thomycroft-Bootes  des  Königs  von 
England  35L 

—  Doppendschraubenboot  mit  S  P  S.  Daimler 
Benzin-  für  Fährzwecke  mit  Remmersscher 
Umsteuerung  im  Warnemiinder  Hafen  lliL 
Doppeltwirkender  Viertakt-  17H 

—  Duplex-  Niel  LZö. 
5pferdiger  Dürr-Boots-  33L 

—  Einbau  des  Deutzer-  mit  Schraube  332. 
~  Einbau  eines  Spiritus-Boots-  von  Gebrüder 

Stoewer,  Stettin  340 

—  Elektromobil  von  Krieger  mit  Ü  ,  P  S.  de 
Dion-Bouton  Spiritus-  und  Dynamo  2ÖL 

—  George  Viilc-  Ifii 
--  Horch-  Uiä. 

—  Kgl.  Fischereiaufsichtskuttcr  mit  12  PS. 
Daimler  Benzin-  .'^17 

—  Körting  Zweilakt-  Fahrzeug-System  Hardt 
184.  lÄS. 

Lozier-  Zweitakt-  -"^2 

—  Lozier  Zweitakt-Boots-  lÄl 

—  Magnetelektrischer  Apparat  des  Lozier- 
Zweitakl-  3^ 

—  Marienfelder  Boots-  mit  Doppcl-Vcrgascr 
liL 


—  Maricnfelder  Daimler  Petroleum-  Schiffs- 
mit  Gemischregulierung  301 
Marienfelder  Daimler  Schiffs-  mit  Gemisch- 
regulierung -'^02 

—  Maschinenanordnung  des  Automobils  mit 
elektrischer  Kraftübertragung  von  Germain 
de  Montceau-sur-Sambre  291. 

Naphta-  System  Escher  Wyß  <S  Co.,  Zürich 
3fiÜ. 

—  Qechelhäuser-  Ifli 

Omnibus  der  Fischer  Motor  Vehicle  Com- 
pany mit  lü  P.S.  Benzin-  und  Dvnamo  22fi. 
Panhard-  IfiZ 

Panhard-  Levassor-Boots-  171. 
Petroleum-Boots-  von  Buchet  352 

—  Schiffs-  der  Gasmotorenfabrik  Deutz  ."^28 
--  Schnitt  durch  den  Zylinder  des  Smalley-  li4<) 

—  Smallev-  Zweitakt-  :t45 
Söhnle'in  ZweitakI-  IfiL  1B2. 

—  Ipferdiger  Swiderski-Balance-  ."^24 

—  5Q  pferdiger  Swiderski  -  Zwillings  -  Boots- 
322. 

I  Tonnenwagen  der  Fischer  Motor  Vehicle 
Company  mit  2  P  S  Petroleum- und  Dynamo 
2IL 

lü  Tonnenwagen  der  Fischer  Motor  Vehicle 
Company  mit  22  P  S.  Gasoline-  und  Dynamo 
27f> 

Ventilanordnung  beim  liegenden  Benz-  Ifiä. 

—  Viersitziger  Wagen  der  City  and  Suburban 
Company  mit  Daimler  Petroleum-  und 
Dynamo  ^ 

GOpferdigcr  vierzylindriger  Swiderski-  323. 
von  de  Dion-Bouton  für  Automobilen  mit 
elektrischer  Kraftübertragung  290. 

—  Wenzel-  MiL  UiL 
Zweitakt-  ITL  IMI 

15 pferdiger  Zwci/ylinder  I.ozier-  343. 
Zweizylinder-  Smalley-  -"Mfi 

—  21  P.S.  Zwillings-  Petroleum-  Boots-  von 
Swiderski  32L 

Motorboot  =  Boot. 

Molordrosclike  =  Droschke. 
I  Motor,  Elektro-,  Elektromobil. 
\  Motorfahrzeugfabrik  Deutschland. 

—  Dampfmotor  der-  21)1 
Rührplattenkcssel  der-  Sy.stom  Stolz  21.'i 

'  Mühlenfels 

—  Rentabilität  des  f^ferdcbctriebcs  2L 
Muschelschieber  201 

'  Musker,  C  «S  A. 

j      Dampfautomobilmotor  der  Firma-  206. 

1  >. 

Nabe  23. 

Hinterrad  für  Kettenantrieb  mit  Holzfelge, 
Holzspeichen  und  Metall-  TL 
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Napier.  r 
Rennboot-  von  Edge  <S  Co.  ."W* 

Naphta.  ' 
Motor  System  Eschcr  WyB  «S  Co.  3fiJl 
Salon-Boot  »Hansa"  von  Escher  Wyß  & 
Co.  für  20   M  Personen  364. 

National  Motor  Vehicle  Company- 
Elektromobil  der-  25i 

Ncefscher  Hammer  Ifil. 

Neue  Automobil-Gesellschaft. 

—  Doppel-VetR.iscr  der-  125. 

—  Erste  Vor.^pannmaschine  mit  Spiritusmotor 
gebaut  von  der-  ^ 

—  Heranziehen  der  Anhänger  auf  steilem 
Feldweg;  4fl^ 

—  Kohleiifransportwagen  der-  für  die  Ber- 
liner Elektrizitätswerke  62. 

—  Lastwagen  für  Brauereien  15. 

"  Lastwagen  zum  Kohlentransport  14. 
Lastzug  4L 

—  Lastzug  in   schneller  Fahrt  auf  fester 
Straße  49. 

—  Motordroschke  der-  56. 

—  Vnrspannmaschineder-auf  Haideboden  die 
Anhanijcr  mit  dem  Seil  heranziehend  46. 

Nickciciscn. 

Akkumulator  SSL 
Niel. 

Duplex-Motor-  128. 
Northwestern    Storage    Batterie  Company, 
Chicago 

Motorcyclctte  der-  252. 
Nürnberg. 

—  Omnibusbetrieb    nach    System  Maurer- 
Union  in-  52. 

Nürnberger  Motorfahrzeugfabrik  Union. 

—  Reibscheibenantrieb  der-  IDQ. 

O. 

Oberflächen-Vergaser  Vergaser. 
Oechelhäuser. 

Motor  IM. 
Oekonomic  Brennstoffverbrauch. 
Ohrmuschclschraube. 

Meißner-  2ZL 
Oldsmobile. 

Blattfeder-Rahmen  der-  22. 
Omnibus. 

betrieb  mit  Kontaktwagen  System  Loni- 
bard-üerin  Lü 

betrieb  mit  Kontaklwagen  System  Marchcr 
LLL 

—  betrieb  nach  System  Maurer-  Union  in 
Nürnberg  53. 

Betriebskosten  von  elektrischen  -betrieben 

m. 

—  betrieb  von  Daimler  in  Speyer 


—  betrieb  von  Dürkopp  in  Magdeburg  51. 

—  betrieb  zwischen  Köln  und  Bonn  von  de 
Dietrich  u.  Co.  5i 

der  Fischer  Motor  Vehicle  Company  mit 
Ifi  P.S.  Benzinmotor  und  Dynamo  228. 

—  Elektrischer  Obcrieitungs  -betrieb  System 
Schiemann  115. 

Elektrischer  Obcrieitungs-   einen  hohen 
Möbelfransportwagcn  überholend  12L 
Elektrischer  Obcrieitungs-  für  Personen- 
verkehr IZL 

—  EIcktsischcr  Obcrieitungs-  Gütermotor- 
wagen 124. 

—  Elektrischer  Obcrieitungs-  im  Winter  bei 
Schneefall  1^ 

—  Elektrischer-  mit  Kontaktstangen  System 
von  Schiemann  113. 

Elektrischer-  mit  Kontaktwagen  System 
von  A.  B.  Uphame  U2. 

—  Motor-  von  Gebrüder  Stoewer  52. 

—  Tafel  für  überschlägliche  Berechnung  der 
erfordcriichen  Kupfermengen  in  den 
Leitungen  bei  gegebener  Linienlängc  und 
Wagenfolge  132. 

Omnibusbetrieb  —  Omnibus. 
Osburn. 

Batterie  2£L 
Ossant. 

—  Schalldämpfer  122. 

Otto,  Generalmajor,  München  45. 
Overman-Autom.  Comp. 
Kompressor  der-  2iä. 

P. 

Panhard. 

—  Automobilen  mit  elektrischer  Kraftüber- 
tragung von  Lohner  -  Porsche  und- 
284.  Ja5.  286. 

Bootsmotor  171. 
~  Centaur-Motor  von-  l.'W. 

—  Kegeircibungskupplung  2Ö; 

—  Kühlmantel  des-  Motors  162. 
Motor  162. 

Schieberdrosselung  171. 
Panhard  und  Levassor  Panhard. 
Paris-Beifort  (Fernfahrt  1902)  4. 

Beriin  (Fernfahrt  1901)  3.  4. 

—  Bordeaux  (Fernfahrt  1903)  4. 
Madrid  (Fernfahrt  lOai)  4. 

—  Wien  (Fernfahrt  1902)  4, 
Parsifal  Benz 

Patent. 

—  Tetratder-Boolsfortn   nach  Kretschmars- 

aaa. 

Pedrail. 

—  Rad  von  Diplock  23. 


P  .  •       by  »oüügle 


Nani«n-  und  Sarhvcrzcich 


nis  vutn  lechniüchen  Teil. 


Perret. 

—  Akkumulator  270. 
Peter,  Louis. 

Patcntfelgc  88. 
Petroleum  L  2. 

—  Anordnung  des  Vergasers  für-  und  Benzin 
beim  Marienfcidcr  -  Daimler  -  Schiffsmotor. 

an 

—  Marienfelder-Daimlcr-Schiffsmotor  mit  Ge- 
misch-Regulierung 3U1 

Pctroicummotor  Motor. 
Phönix. 

—  Akkumulator  274. 
Phönix. 

Vergaser  mit  Schwimmer  145 
Phosphorbronzc. 

—  Zylinder  des  Wenzel-Motors  IfiL 
Pivotache  Achse. 

Plante. 

—  Akkumulator  ML 
Akkimuilalor-Typus  ffifi. 

—  Elektrisches  Schnellboot-  von  L.  Smit  u 
Zoon  403. 

Pneumatik  Gummireifen. 
Post 

—  Brief  -  Elektromobil  der  E  -  A,  -  0.  vorm. 
Schuckert  u  Co  228. 

—  Elektrischer  Paketbcstellwagcn  der  Ber- 
liner- Verwaltung  von  C.  Klicmt,  Berlin  259 
Mailänder-  Wagen  'A'iO 

Progreß. 

--  Motorzweirad-  Vergaser  144. 
Propeller. 

•-  Heckansicht  eines  Dampfbootes  mit  Tur- 
binen- am 

Submcrgcd  Electric  Boat-  388. 
Propulseur. 

—  Amovible  354 
Protekteur  Gummireifen. 
Pumpe 

Cirkulations-  155.  l^f» 

—  Deutzer  Brennstoff-  mit  Membransteucrung 
220.  ML 

—  Kühler  mit  konzentrischer-  und  Ventilator 
152. 

Pumpwagen  Feuerwehr. 


Rad  Ii 

—  Armierung  iL 

-  Cugnots  Dnmpfwagcn  mit  armiertem 
Trieb-  28. 

•  -  Gestürztes-  80. 

-  Hinterachse  Syst.  Horch  mit  Stirn-  Aus- 

—  Hinter-  lür  Kettenantrieb  mit  Holzicigc, 
Holz.speichen  und  Metallnabe  TL 


gleichsgetriebc  und  Winkelzahn-  auf  Ge- 
lenkwelle 95. 

—  Kellersche  üleisring-  80. 

—  mit  Speichenschuhen  78. 

—  Pcdrail-  von  Diplock  21. 

—  Roussels  elastisches-  82. 
Tobler-  SL 

—  Trieb-    für  Verkehr    auf  unbefestigten 
Wegen,  auf  Schnee  und  Glatteis  2i. 

Rahmen  Untergestell- 
Rapid. 

—  Schleif-Kontaktscheibe-  lfi2.  Ifii 
Regulator  Regulierung. 
Regulierung  UiL 

Anordnung  der-  Vorrichtung  und  Apparate 
beim  Waverley-Elektromobil  238. 
bei  den  Elektromotorbooten  der  Tech- 
nischen Werke  Zchdenick  3ä2i 

—  Brennstoff  Dampf-Regulator  217. 
Dainilersche  Aussetzer-  171. 
des  Lozier-Motors  .'U4. 

—  Elektrische  Rcgclungsmethodc  von  Vogl 
29i 

—  Elektrischer   Regulator   des    de  Dion- 
Bouton  Automobil.s 
Elektromechanischer  Regulator 

-  Fliehkraft-  HL 

—  Magnetischer  Regulator  2Z8. 

—  Marienfcider  Daimler-  Petroleum -Schiffs- 
motor mit  Gemisch-  303. 

—  Marienfeldcr  Daimler  -  Schiffsmotor  mit 
Aussetzer-  321 

—  Marienfelder  Daimler  -  Schiffsmotor  mit 
Gemisch-  302. 

—  Schieberdrosselung  von  Panhard  u. 
Lcvassor  HL 

Reibungskupplung  -  Kupplung. 

Reifenprofil  —  Gummireifen. 

Remmers,  Heinrich,  Hamburg. 

Antrieb  und  Umsteuerung  für  Heckrad- 
boote von-  320. 

—  Bootsumsteuerungsvorrichtung  von- 

—  Daimler  Heckradmotorboot  mit-  Antrieb  lilL 

—  Doppelcndschraubcnboot  mit  ö  P  S.  Daim- 
ler Benzinmotor  für  Fährzwecke  mit- 
Umsteuerung  im  Warnemünder  Hafen  3lQ. 
Doppelendschraubenboot  mit-  Umsteue- 
rung "tiK. 

Doppelendumstcuerung  von-  318. 
Renault. 

—  Kühlung  153. 
Rennen  3. 

—  32  Kilometer-Motorboots-  in  Paris  1902. 
35i 

IUP  Kilometer-  in  Poissy  1903.  355. 

—  3111  Kilometer-  Paris  1903.  355. 

—  New-York- Westport  131 


567 


Kennsporl  --  Rennen. 
Rentabilität  Bctritbskosten. 
Reparieren  ■ ---  Ausbessern. 
Rettungsboot  -  -  Boot. 
Reuterdahl. 

—  Akkumulator  271. 
Reversicrune  Z 

—  Acltcrer  Daimler  ZwillinKsmotor  mit  Frik- 
tions-Reversiervorrichtung  3üß» 

—  Antrieb  und  Umsteuerung  für  Heckrad- 
boote von  Heinrich  Remmcrs,  Hamburg 320. 

—  Bootsumsteuerungsvorrichtung  von  Hein- 
rich Remmcrs  'JS& 

—  Daimler  Friktions-Reversiervorrichtung.lOö. 

—  Daimler  RiemenreversiervorrichtunR  3ÜlL 

-  Doppelendschraubenboot  mit  Renimers- 
scher  Umsteuerung  3lfi. 

—  Doppelcndumstcuerung    von  Remmers, 
Hamburg  dlK 

—  Drehflügelschraubc  des  Lozier-Motors  347. 

—  Holtz'sche  Schrauben-Umsteuer-Vor- 
richtung  -372. 

—  Marienfelder  Daimler  Zahnräder-  'VTJ. 

—  Tellier's  Reversier-Vorrichtung  351 
Unisteuerschraube  Meissner  125. 

Reversiervorrichtung  =  Reversierung. 
Richard. 

—  Stromschließer  lfi2. 

Riemen  --  Bewegungsübertragung. 
Rienicnrcversiervorrichtung  Reversierung. 
Riemscheibe. 

—  Fouillaron-   mit  veränderlichem  Durch- 
messer 92x 

—  Kegel-  99. 
Stufen-  9B. 

Riemscheibenantrieb  99. 

—  der  Nürnberger  Motorfahrzeugfabrik  Union 
im 

-  mit  Druckausgleich  IDU. 
Rölirenkühlung  Kühlung. 
Rohrschlangen  21.5 

Rolla  V. 

—  Rennboot  des  Herrn  Giraud  353. 
Rolle   -■  Kontakt 

Rossel. 

Kühlung  15B. 
Roussel. 

—  elastisches  Rad  02. 
Rückschlagkugelventil- 

—  am  Horch-Konipressionshahn  123. 
Rückwärtsfahren  2. 

Ruhmkorff. 

—  Induktor  IfiL 

iL 

Sächsische   Akkumulatoren  -  Werke,  A  -ü., 
Dresden. 

—  Lenkung  der-  von  Andreas  243. 


Sahulka. 

Elektrische  Lenkung  von-  242 
Salon  de  l'Automobile  Ausstellung. 
Sauerbier. 

Kühlung  152. 

Sauggas 

-  Betriebskosten  und  Leistungsfähigkeit  eines 
Deutzer  Kanalschiffs  mit-  Anlage  421 
Einbau  einer  Deutzer-Anlage  in  ein  Kanal- 
schiff 4ia.  412. 

—  Elbfrachtschiff  mit  Deutzer -Anlage  von 
IDQ  P.S.  420. 

Schalldämpfer  =  Dämpfer. 
Schalter. 

—  Kontroller  mit  Bürsten kontakt  234. 

—  Kontroller  mit  Messerkontakt  234* 
--  Kontrollerwalze  234. 

—  Spulen-  eines  elektrischen  Bootes  der 
Akkulumotorenfabrik  Berlin  -30.3 

Um-  eines  elektrischen  Bootes  der  Akku- 
mulatorenfabrik Berlin  303- 

Schaltung,  elektrische,  =  Elektromobil  oder 
Elektromotorboot. 

Scheele,  Köln. 

—  Elektrischer  Lastwagen  von-  263. 
Schieber  =  Ventil. 
Schieberdrosselung. 

von  Panhard  und  Levassor  171 
Schiemann. 

—  Elektrischer  Oberleitungs-Omnibusbetrieb 
System-  115. 

Elektrischer  Omnibus  mit  Kotitaktstangcn- 
System  von-  11.3. 

—  Kontaklschuh,  System-  114. 

Schiff  =  Boot. 
Schiffsmotor  =  Motor. 
Schlauchreifen  -  Gummireifen. 
Schleif. 

Kontaktscheibe  „Rapid"  Ifil  Ifil 
Schleppboot  =  Boot. 
Schlcppmaschinc  =  Lastautomobil. 
Schmierung  l.'S2 
Schnee  =  Winter. 
Schneeleislen  =  Winter. 
Schooner  =  Boot. 
Schraube. 

Antrieb  der  heb-  und  senkbaren  Drehflügel- 
dcr  Gasmotoren-Fabrik  Deutz  41fi 
Deutzer  Drchflügel-  ^ÜL 

—  Drehflügel-  des  Lozier-Motors  347 

—  Einbau  des  Deutzer  Motors  mit-  '«2 

—  Gewöhnliche-  Meißner  -32fi 

—  Holtzsche-  3m 

—  Holtzsche-  Umsteuer-Vorrichtung  .372. 
Kleinstes  Zwci-Turbinen-Boot  von  R.  Holtz 
38a 
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Meißner  Ohrmuschel-  32L 
Meißner  Segel-  32L 

—  Umsteucr-  Meißner  32i 
Schuckert  =  Siemens. 
Schwimmer. 

Clement-  142. 

—  Phönix-  Vergaser  mit-  145» 
Segelschraube. 

Meißner-  2ZL 
Selbstfahrer  =  Automobil. 
Selbstzündung  =  Zündung. 
Serpollet. 

Chassis  des  Gardner  -  Dampfwagens  222. 
224. 

—  Oardiier-Dampfmotor  2Q£L 

—  Oardner-nampfcrzcugcr  21 1  212. 
Scyler. 

-  Rennboot  von-  355- 
Siemcns. 

BrennstoffelektromoMlen  der  E.-A.-O.  vorm. 
Schuckert  u.  Co.  258. 
Pneumatik  ää. 

Schlcppmaschinc  der-  Schuckertwcrkc  43. 
Sirra. 

—  Dreimast  -  Gaffelschooner-  mit  5Q  P.S. 
Deutzer  Motor  ^ 

Smalley  Bros.  <S  Co.,  Bay  City  (Michigan). 

—  Schnitt  durch  den  Zylinder  des-  Motors 
34fi. 

—  Zwcitakt-Motor  345. 

—  Zweizylinder-Motor  "^fi 
Smit  u.  Zoon,  L,  Holland. 

Elektrisches  Schnellboot  „Plante  von- 
4Q3. 

Sociöt^  de  Construclions  Electro-Möcaniques. 

—  Champroberts  Automobil  mit  elektrischer 
Kraftübertragung  „EIcctrogenia"  von  der- 
2SL  288.  282. 

Soci^t<^  du  Propulscur  Amoviblc  255. 
Sühnlcin  ISL  152. 

Zweitaktmotor  IfiL  102. 
South  British  Trading  Co.,  Ltd. 

—  Dampfkompressor  der-  21Q. 
Special. 

Villard-  B.itterie-Typc  200. 
Speditionswagen  Lastautomobil. 
Speichen  25. 

—  Hinterrad  für  Kettenantrieb  mit  Holzfelgc, 
Holz-  und  Mctallnabe  ZL 

—  Rad  mit-  Schuhen  ZS. 
Speichenschuh  Speichen. 
Speisepumpe  2l.'< 
Speisewasser  3. 

Sperry. 

—  Akkumulator  2Sß. 
Speyer. 

Umnibusbetrieb  von  Daimler  in-  53. 


Spiritus  Z 

—  Anordnung  des  Vergasers  für-  und  Benzin 
beim  Marienfelder  Daimler  -  Schiffsmolor 
302. 

—  Automobil  der  Berliner  Motorwagenfabrik 
Tcmpelhof  58. 

—  Champroberts  Automobil  „Electrogönia" 
mit- Motor  und  elektrischerKraftübertragung 
von  der  Soci^tö  de  Constructions  Electro- 
M^caniques  2S&^ 

—  Droschke  der  Neuen  -  Automobil -Gesell- 
schaft 5Ö. 

—  Einbau  eines-  Bootsmotors  von  Gebrüder 
Stoewer,  Stettin  34a 

:  —  Elektromobilen  von  Kri«5gcr  mit  4|_,  P.S. 
de  Dion  Bouton-Motor  und  Dynamo  2äL 

—  Erste  Vorspannmaschine  mit-  Motor,  ge- 
baut von  der  N.-A.-Ü.  45. 

Spiritusmotor  Motor. 
Sportboot  —  Boot. 
Spritze  —  Feuerwehr. 
Spulenschalter  Schalter. 
Spurzapfen  —  Zapfen, 
j  Standard. 

—  Villard-  Batterie-Type  2fi9. 
'  Stanley. 

Dampfwagen  ÜIL 
Statistik. 

—  der  Geschwindigkeit  4. 

—  üt)er  die  Anordnung  der  Zylinder  im  Salon 
de  l'Automobile  11102.  L 

Steam  Vehikle  Comp,  of  Amerika. 

Dampfmotor  der-  IflS- 
Stephensohn  28. 

Kulisse  2QL 
Steuerung. 

—  Deutzer  Brennstoffpumpe  mit  Mcmbran- 
331L 

Stoewer,  Gebrüder,  Stettin. 

Einbau  eines  Spiritus-Bootsmotors  von- 
34Ü. 

—  Lastwagen  IIL 
Motoromnibus  von-  5L 

Stoll. 

Stromabnehmer  System-  119. 
Stolz 

Rohrplattenkessel  der  Motorfahrzeugfabrik 

Deutschland  System-  2U4. 
Stopfbüchse  202. 
Straßenbau  2Ö. 
Stromabnehmer  Kontakt. 
Stromschließer. 

Richard-  1£2. 
Studebaker  Man.  Comp. 

Motor  der-  2iia. 
Stufen. 

Riemscheibe  3L 
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Stützzapfen  Zapfen. 

SubmerKcd  Electric  Boat  Propeller  38(1 

Superior. 

Pneumatik  8L 
Swidcrski. 

—  3pferdiger-  Balance-Motor  324. 

GOpfcrdiRcr  Vicr/yliruler-Motor 

—  5<)pfer(li';t'r-  ZwiliitiKS-Boolsmotor  -'^22 

—  2ÜP  S  Zwiflings-Petroleumbootsmotor  von- 
a2L 


TaRK  &  Sons 

Motorboot  des  Königs  von  England  von- 
und  J.  J.  Thornrcroft  &  Co  352. 

Tanlon-  Automobile  Co. 
Dampfmotor  der-  210 

Technische  Werke  Zchdenick  -  Zchdcnick 

Tellerbrenner  Brenner. 

Tellier,  Bootsbauer,  Paris 

—  ReversiervorrichtunR 
Termite 

Akkumulator  274 

Akkumulatoren-Batterie  der-  Type  149. 
Tetraeder. 

—  Bootsform  nach  Kretschmars  Patent  381 
Thermo-Syphon-Prinzip 

Thien. 

—  Berliner  Fuhrwesen-  S4» 
Thornycroft  &  Co 

—  Motorboot  des  Konißs  von  England  von 
Tagg  &  Sons  und-  ■'^7 

Motor  des-  Bootes  des  Königs  von  Eng- 
land 2SL 

Tobicr 
Rad  SL 

Tonkin  Boiler  Co 

—  Dampferzeuger  und  Brenner  der-  218. 
Torpedo, 

Heck  der  Lozier-Boote  :i48 
Traktionsakkumulator  Akkumulator 
Transportbarkasse  Boot 
Transportdreirad  Dreirad 
Tribelhorn-  A  -O. 

Vulkantype  des  Akkumulators  der-  2Zi 
Triebrad  Rad 

Troost,  Oberleutnant  der  Schutzlruppc  49. 
Tudor. 

Elemente  258. 
Turbine 

Heckansicht  eines  Dampfbootes  mit-  Pro- 
pcller  319. 

Kleinstes  Zwci-Schraubenboot  von  R.  Holtz 
:wn 

V. 

Ucbcrhitzer  —  Dampferzeuger. 
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Uebcrhitzter  Dampf  3. 
Uebersetzung  22. 
Umformer. 

von  Cooper-Hewitt  239. 
Umsteuerung  Z 

Umsteucrungsvorrichtung   -  Rcversierung. 
Union  Maurer 
Union,  A  -0, 

Doppelmotor  der-  2M» 

—  Einbau  des  Motors  der-  am  Wagen  245. 
Unterbrecher. 

Dion-  IfiL 
Funke  Ißl. 

—  System  Benz  IfiL 
Untergestell  68.  223. 

—  Blattfeder-Rahmen  der  Oldsmobile  12. 
Chassis  der  Automobilen  mit  elektrischer 
Kraftübertragung  von  Lohner-  Porsche  und 
Panhard  u.  Levassor  2M.  285. 

Chassis  der  White  Sewing  Mach.  Co  222. 

—  Chassis  des  Altmann-Dampfwagens  225. 
226 

~  Chassis  des  Qardner-  Serpollet-Dampf- 
wagens  223.  22L 

—  Chassis  von  Champroberts  Automobil  mit 
elektrischer  Kraftübertragung  »Eleclro- 
gänia"  von  der  .Sociit^  de  Constructions 
f^lectro-MOc.iniques  2Ö. 

—  der  Zusammenbau  der  Hauptteile  im-  bei 
Dampfautomobilen  221 

des  Benz-  Parsifals  ßL 

Rahmen  aus  gepreßtem  Stahlblech  IL 

stahlrohrrahmen  der  Humbcr-Fahrradwerke 

—  Stahlrohr-  von  de  Dion-Bouton  2Ü. 
Uphame,  A  B, 

Elektrischer  Omnibus  mit  Kontaktwagen 
System  von-  1 1-"^ 

—  Stromabnehmer  System-  LUL 

V. 

Veith. 

Pneumatik  80. 
Velograph  Ocschwindigkeilsmcsser. 
Ventil  Iffi. 

—  Anordnung  beim  liegenden  Benz-Motor  IfiQ- 

—  Rückschlagkugcl-  am  Horch-Komprussions- 
hahn  113. 

Ventilator. 

—  Kühler  mit  konzentrischer  Pumpe  und- 
152, 

Verhindungskupplung  Kupplung. 
Verbrauch. 

—  Brennstoff-  Iii 
Verdampfungskühlung  Kühlung. 
Verdampfungsziffer  1115» 
Verdunstungskühlung  Kühlung. 


570 


Vergaser. 

—  Anordnung  des-  für  Petroleum  und  Benzin 
beim  Marienfelder  Daimler  -  Pelrolcum- 
Schiffsmotor  303» 

—  Anordnung  des-  für  Spiritus  und  Benzin 
beim  Maricnfcidcr  Daimler  -  Scfiiffsmotor 
302. 

—  Benz-  L43. 

—  Berna-  mit  Regulier-LuftVentll  142- 

—  Clement-  14£L 

—  Doppcl-  der  Neuen  Automobil-Ocsellschaft 
125. 

—  Dürr-Universal-  ■'tw 

—  Einscfialtung  eines-  ISI- 
~  Krebs-  Ufi. 

—  Longuctnarc-  15(l. 

—  Maricnfeldcr  Bootsmotor  mit  Doppcl- 
LZi. 

—  Mors-  lifi. 

—  Motordreirad-Oberf läclien- de  Dion-Bouton 
143. 

—  Pfiönix-  mit  Scliwimmer  145» 

—  Progreß-  Motorzweirad-  144. 
Windhoff-  149.  1511 

Versucli. 

mit  Dampfwagen  der  Locomobilc  Comp. 

of  Amerika  ]2L 
Viertakt. 

Doppeltwirkender-  Motor  128. 
Villard  Batterie  m 

Spezial-Type  2ÜL 

Standard-Type  2fiQ» 
Viile,  George. 

Motor  lfi3. 
Vogt. 

Elektrisclic  Kegulierungsmethode  von- 
Vollt;ummireifen  Gummireifen. 
Vollmer,  Josef. 

Droschke  nach  der  Construktion  von-  56. 
Vorderachse  -  Achse. 
Vorderrad  Rad. 
Vorschaltfunke  KU. 
Vulkantype. 

des  Akkumulators  dcrTribclhorn-A.-G.  225. 

W. 

Wales,  Prinz  von-. 

Elektrischer  Viersitzer  des-,  gebaut  von 
der  City  and  Sububan  Company  ^< 

Warentransporlboot  Boot. 

Wamapparat  3. 

Warnken 

Gummireifen  von-  in  Hamburg  54. 

Wartburg  Eisenach. 

Wassermangel  3. 

Wasserquantum  3, 

Wasserrohrkesscl  Dampferzeuger. 


,  Waverley  Company. 

!  —  Anbringung  des  Motors  am-  Elektromobil 

I  240 

I       Anortlrnin}^  der  Re^,'llli^.'^vo^richtung  und 
Apparate  beim-  Elektromobil  23Ö. 

—  Ansicht  eines  zweisitzigen  Elektromobils 
der-  23L 

;  —  Bürstenhalter  der-  230. 

I      Elektromobil,  gesehen  von  unten  239. 
Motoren  der-  235» 

!  Wechselgetriebe. 

mit  einzelnen  elastischen  Kupplungen  und 
in  Eingriff  bleibenden  Zahnrädern  lüL 
Wechselstrommotor  —  Elektromotor. 
Welle  22. 

Beispiel  einer  Cardan-Oelenk-  Ifli 
Benz-Getriebe  für  direkte  Gelenk-Uchcr- 
tragung  105. 

—  Direkte  Cardan-Gelenk-UthLTtraiiiing  bei 
eingerückter  Normal-UcbcrbClzung  Ü^L 

--  Gelenk-  achse  von  de  Dion-Bouton  24. 

—  Gelenk  -antrieb  bei  feststehender  Hinter- 
achse 

—  Hinterachse  für  Oelenk-Uebertragung  23. 
Hinterachse  System  Horch  mit  Stirnrad- 
Ausgleichsgetriebe  und  Winkelzahnrad  auf 
Gelenk-  95. 

Wenzel. 

~  Motor  IfiQ.  IfiL 
Wertheim,  A. 

—  Lieferungswagen  des  Warenhauses-  in 
Berlin  von  der  Allgemeinen  Motorwagen- 
Gesellschaft  in  Berlin  55. 

Western  Storage  Battery  Company. 

—  Batterie  der-  254. 
Westinghouse  Company. 

—  Motor  der-  23L  248. 

White  Sewing  Mach.  Co.,  Clevcland. 

—  Chassis  der-  222. 

—  Dampfmotor  der-  199. 

—  Kessel  der-  213. 
Wied,  Fürst  zu-,  365. 
Windhoff. 

Kühlung  155.  15Ü. 

—  Vergaser  149.  150. 
Winkelzahnrad  Zahnrad. 
Winter 

Elektrischer  Obericitungs-Omnibus  im-  bei 
Schneefall  128. 

Stollenreifen  der  Continental  ÖL 

—  Triebräder  für  Verkehr  auf  unbefestigten 
Wegen,  auf  Schnee  und  Glatteis  24.  äL 

Wirtschaftlichkeit  Betriebskosten 
Wolvcrine 

—  Zweitaktmotor-  354» 

Wood  Motor  Vchiclc  Company,  Chicago. 

—  Elektrischer  Tourenwagen  der-  255. 
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Y. 

Yacht  -  Boot. 
Yachtsmans  Cup  '<fw 

Z. 

Zahnrad. 

—  Hinterachse  .System  Horch  mit  Stirnrad- 
Aiis>;Ieich8getriebe  und  Winkel-  aufGcIcnk- 

WL'lle  ÜD. 

—  Wtchscigetriebe  mit  einzelnen  elastischen 
Kupplungen  und  in  Eingriff  bleibenden-  101- 

Zahnraücrrevcrsierung  -  Keversierung. 
Zapfen. 
Dreh-  23. 

—  Gabel-  TA. 

—  Lenk-  TA. 

—  •  Spur-  13- 

—  Stütz-  XL 
Zchdcntck  m  392. 

—  Elektrisch  betriebener  Zollkutter  der  Tech- 
nischen Werke-  406. 

Elektrisches  Luxusboot  der  Technischen 
Werke- 

—  Elektrisches  Schnellboot  der  Technischen 
Werke-  iOl 

—  Regulierung  bei  den  Elektromotorbootcn 
der  Technischen  Werke-  -"^2. 

—  Trocken  -  Akkumulator  der  Technischen 
Werke-  ML 

Zelle  =  Akkumulator. 

Zolltarif. 

für  Motorfahrzeuge  fi, 

ZUndflansch. 
Bosch-  Ifiß. 

Zündung  iSÜ. 

Anordnung  der  Zündvorrichtung  beim 
Marienfeldcr  Daimler- Petroleum -Schiffs- 
motor 3Q1 


—  Anordnung    der   Zündvorrichtung  beim 
Marienfelder  Daimler-I^chiffsmotor  302. 

j  —  Benzmotor  mit  magnctelektrischer-  ISL 
•  —  Bosch 

Dion-Bouton  167. 

Fortschritte  auf  dem  Gebiete  der-  im  .Salon 
de  l'Automobile  1902.  L 
Qallia  Zündkerze  IS5. 

Kerzen-  Dinn  IfiO- 

iMai^netclektrisLher  Apparat  des  Lozicr- 

Zweit.ikt-Motors  ül 

System  Horch  \M. 
Zusammenbau. 

der-  der  Hauptteile  im  Untergestell  bei 

Dampfautomobilen  22L 
Zweitakt  HL  lÄL 

Körting-Fahrzeugmotor  System  Hardt  IBä. 

185. 

!      Lozier-Bootsmolor  IM. 
Lozier-Motor  ML 

Magnetelektrischer  Apparat  des  Lozier- 
Motors  343. 
j  —  Motor  Wolverine  354. 
I  -  Oechelh.luser-Motor  IM. 
I      Smalley-Motor  345. 
I  —  Söhnlein-Motor  lÄL  IKL 
Zwcrgkessel    -  Dampferzeuger. 
Zwillingsmotor  =  Motor. 
Zylinder. 

—  Phosphorbronze-  des  Wenzel-Motors  IfiL 
Schnitt  durch  den-  des  Smailcy-Motors  3äß. 

—  Statistik  über  die  Anordnung  der-  im 
Salon  de  l'Automobile  1902  L 
Statistik  über  die  Anzahl  der-  im  Salon  de 
l'Automobile  1902.  L 

~  Zwei-  Smalley-Motor  346. 
Zylindcrhaubc  Lää. 


Bezu^quelleii-Nachweis, 


A. 

Adler -Fahrradwerke,   vorm.  Heinrich 

Kleyer,  Frankfurt  a.  M.  A. 
Adreßbuch  9. 

Akkumobile  -  Elektromobile  fi, 
Allgem.  Betriebs-A.-G.  für  Motor-Fahr- 
zeuge, Köln  S. 
Aluminium  [3,  16. 

Aluminium-industrie-A.-G.Rheinfelden, 
Baden  und  Neuhausen,  Schweiz  Ifi. 
Anoden  20. 
Armaturen  L 
Autol  25. 
Autolin  8. 

Automobile  2,  4.  8,  lü  13.   LL  19, 

20,  23,  25,  m 
Automobil-Adreßbuch  9. 

-Anzüge  lA 

-Bekleidung  JLL 

-Bestandteile 

-Brillen  6. 

-Litteratur  9. 

-Reisehandbuch  15. 
Autotypien  14. 

B. 

Bahnhofs-Hötel,  Arnstadt  28. 
Band-Widerstand  211 
Barren-Aluminium  Ifi. 
Behälter  2fi. 
Bekleidung  14. 

Belgischer  Hof,  Hotel,  Köln  a.  Rh.  3Ö. 
Bellcvue.  H6tel,  Dresden  2S. 

dito         Homburg  v.  d.  tL  3Ö. 
dito         München  3(1 
Benedict,  ü.,  Berlin  W.  14. 
Benzin  L  18.  26, 

-Automobile  Automobile. 
-Behdlter  LL  20. 
-Behälter,  explosionssichcre 
2Ö. 

-Motore  Motore. 
Berliner  Hof,  Hötel,  Königsberg  L  ?x.  '^ 


i  Bestecke,  Werkzeug-  Ii 
I  Blech-Aluminium  iB. 
I  Bleche  Ii 

;  Boes,  Jakob,  «S  Co.,  Charlottenburg  ÜL 

Bohl,  Verlag  von  Carl,  Eisenach  15. 
.  Boote  18.  20,  25,  26,  2L 

Bootsmotore  6^  7,  IJL  2D. 

Braun,  Aug.,  <S  Co.,  Wien  25i 

Brillen  6. 

Bronzen  32. 
I  Broschüren  Ifi. 

Buchbinderei  Ifi. 

Buchdruckerei  1& 

Bücher  9. 

;  Bumke.  Gebr.,  Universal-Motorenwerk, 
I     Leipzig  & 

C. 

Caicium-Carbid  8;  Ifi» 
,  Calvary,  S.,    &  Co.,  Berlin  N.W.  22^ 
28. 

;  Centrai-Hotel.  Magdeburg  3Ü. 

City-Hötel,  Magdeburg  ^ 
.  Clich^s  14. 
Cochius,  Max,  Berlin  S.  13. 
Continental-  Caoutchouc-  und  Gutta- 
percha-Co.,  Hannover.  Karton  IV,  V. 
Corona -Fahrradwerke    und  Metall- 
Industrie,  A.-G.,  Brandenburg  a.  U.  L 
Cudeli-Motor-Conip.,  Aachen  19^ 


Daimler  13,  2L 

-Fäiirzeug  13. 
Dampfschieber  32i 
De  Dietrich  &  Co.,  Wien  LL 
Denes  &  Friedmann,  Wien  III,  Streicher- 
gasse  6, 

Deutscher  Automobil-Verlag,  F.  Walloch. 

Berlin  S.W.  9. 
Dick-Feilen  LI 

Dick,  Friedr.,  Eßlingen  a.  N.  13. 
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Dion-Bouton  IX 
Drähte  LI 

Aluminium-  Ifi. 
Dreirader  10^  IL 
Drucl<erei  Ifi, 

Dürr-Motoren-Ges.  m.  b.  Eilenburg, 
Berlin  S.W.  L 

E. 

Eisenach,  Fahrzeiigfabriic.  Eisenach  2L 
Eiektrobenziii- Automubile   -  Automo- 
bile. 

Elektromobile  2,  8» 

Elmore's  Metall-A.-Q.,  Schladern  a.  d. 

Sieg.  Rhpr.  IS. 
Engelkc,  Wilhelm,  Berlin,  Neue  Orün- 

straBe  1_L  2fi. 
Englischer  Hof,  Hotel,  Ems  22. 
Englischer  Hof,  HAtel,  Metz  30. 
Erbprinz,  Hötel,  Weimar  IL 
Erste  Automobil-Transport  G.  m.  b.  fcL  Ü 
Erste  österr.  Motorfahrzeuge -Fabrik, 

Wien  25. 

Escher- Wyss  &  Cie.,  Zürich  (Schweiz)  25^ 
Excelsior  L 

Explosionssichere  Automobil  -Benzin- 
behälter LL  2fi. 

F. 

Fabrik  explosionssicherer  Gefäße  G.  m. 

b.       Salzkotten  L  W.  LL  2fi. 
Fahrräder  3,  7,  8,  17,  23. 
Fahrrad-Motore  20, 

Fahrzeug,  das. 

Fahrzeugfabrik  Eisenach,  Eisenach  2L 

Feilen  \X 

Feldstecher  fi. 

Felgen.    Karton  II,  VII, 

Fernrohre  fi, 

Formstücke  32, 

Frankturter  Hof,  Hotel,  Frankfurt  a.AL29. 
0. 

Garage       23,  2fi. 
Gasmotore  Motore. 
Gasmotorentechnik,  die,  22. 


Geschäfts-Automobile  lH 

Gezogene  Profile  L3. 

Graphische     Kunstanstalt,  Richard 

Labisch  &  Co.,  Berlin  S.W.  lA. 
Gummi-Reifen  L  ^  5»  Karton  IV,  V, 

VII.  VIII. 

Gummiwerk  Oberspree  G  m  b  H  Ober- 
schOneweide  b.  Berlin.  Karton  VIII. 
Guß  32. 

Aluminium-  1£, 
Gutachten  L4. 

H 

Hannoversche  Gummi-Kamm-C.  A.-G., 

Hannover-Limmer  L 
Hansen,  Vilhelm  <S  Co.,  Kopenhagen  Ifi. 
Hauffe,  Hötel,  Leipzig  30. 
Heber  LI 

Hecht  &  Koeppe.  Armaturenfabrik  und 

Apparatebau,  Leipzig  L 
Hotels.  28,  29,  30.  aL 

—  Bahnliofs-,  Arnstadt  2«. 

-  Belgi.sdier  Hof,  Köln 
Bellevue,  Dresden  28^ 
Bellevue.  Homburg  v.  d.  H.  30. 
Bellevue,  München  30. 

—  Berliner  Hof,  Königsberg  L  Pr.  3il 
Central-,  Mas,'deburg  30. 

—  City-,  Magdeburg,  3Ü. 

—  Darmstädter  Hof,  Sprendlingen  3L 

—  Englischer  Hof,  Bad  Ems  ^ 
Englischer  Hof,  Metz  30» 

—  Erbprinz.  Weimar  3L 

-  Frankfurter  Hof,  Frankfurt  a.  M.  2iL 

—  Kaiserin  Elisabeth,  Salzburg  3L 

—  Kessel,  Wetzlar  3L 

—  Kitzbühel,  Kitzbühel  (Tyrol)  30. 

—  Löwen    National,    Triberg,  (Bad 

Schwarzwald)  3L 

—  Meßmer,  Baden-Baden  2S. 

—  Monopol  Metropule,  Cobicnz  2S. 

—  Quisisana,  Bad  Wildungen  3L 

—  Rautenkranz,  der.  Eisenach  22. 

—  Russischer  Hof,  Ulm  a.  D.  3L 

—  Savoy-,  Frankfurt  a.  M.  22. 

—  Schaumburg,  Osnabrück  3L 
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Hütels.  Sedan,  Leipzig  20. 

—  Stuttgarter  Hof.  Frankfurt  a.  M.  29. 
Terminus,  Baden-Baden  2&. 

—  Vier  Jahreszeiten,  Wiesbaden  2L 
Viktoria,  Baden-Baden  28. 
Waterloo,  Hannover  29i 

J 

Jahreszeiten,  vier,  Hotel,  Wiesbaden  2L 
K 

Kaiserin  Elisabeth,  Hotel.  Salzburg  2L 
Kani?fer  26. 
Karburator  L 
Karosserie  20.  Karton  VL 
Kessel,  Hotel,  Wetzlar 
Kitzbühel  H6tel,  KitzbOhel  (Tyroli  3a 
Kolbenringe  22. 
Kolbenstangen  22. 
Kompressionsraumöler  7. 
Körting,  Gebr.,  Körtingsdorf  b.  Han- 
nover 2tL 
Kraftmaschinen,  die  neueren,  24. 
Krieger  8. 

Kronier,  Jean,  Frankfurt  a.  M.  8. 

Kühlstein  Wagenbau,  Beriin  und  Char- 
lottenburg 20. 

Künzel,  Phosphorbronze  32. 

Kupfer  13. 

—    -röhren  18. 

Küster,  Jul.,  Patentbureau,  Beriin  S.  W. 
lA 

L. 

Labisch,  Richard  &  Co.,  Beriin  S.W.  14. 
Lagerschalen  32. 
Landaulette  A. 

Lastautomobile  4,  8,  10,  ^O^  Ä  2L 
Lastwagen  -  Lastautomobile. 
Leder  23. 
Legierungen  Ifi. 

Lieferungswagen  -  Lastautomobile. 
Limousine  4^ 

Lins  Pneumatic-Kompagnie.  Berlin  S.W., 

Schönebeck  a.  Elbe,  5, 
Litteratur  9,  12,  22,  24.  28. 


Lohner,  Jacob  &  Co,  Wien  Z 
Lohner-Pors^he  2. 
Lot  Li 

Löwen  National.  HOteL  Triberg  (Bad 

im  Schwarzwald)  31. 
Lozier  Motor-Company.  Hamburg  IS. 
Lubrifin  2Ö. 

Luxus-Wagen  20.  Karton  VL 


Magnetelektrische  Zündung  Zündung. 
Matz  <S  Co.  Beriin  N.W.  23. 
May.  Cari.  Frankfurt  a.  .N\.  23. 
Meißner.  Cari,  Hamburg  2L 
Mercedes-Wagen  13,  Ii 
Messing  13. 

Messmer.  Hotel,  Baden-Baden  2&. 
Metalle  LL 

Metall  -  Industrie  Schönebeck,  A.-C 

Schönebeck  a.  Elbe  3. 
Metallwerke  Oberspree.  G.  ra.  b.  KL 

Beriin  N.W.  32. 
Michelin  &  Cie,  Frankfurt  a.M,  Kron- 

prinzenstr.  8. 
Mitteldeutsche    Gummiwaren  -  Fabrik, 

Louis  Peter,  Frankfurt  a.  M,  Karton  LJL 
Möbius,  H^  &  Sohn,  Hannover,  BaseL 

London  25. 
Monopol  .Metropole,  Hotel.  Coblenz  28. 
Motorboot  2fi. 
Motordreirader  10,  ü 
Motore  2,  6^  L  2fi. 

—  stationäre  — 

—  transportable  —  fi. 
Motorenöle  8. 
Motorlastwagen,  Karton  III. 
Motorrad  3,  7,  23. 
Motorreifen  ^  Gummireifen. 
Motor-Vierräder  IL 
Motorwagen  UL  Karton  IV,  VI. 
Motor-Zweirüder  L  LL  23,  21. 

N. 

Neue  Automobil-Gesellschaft  m.  b. 

Beriin  N.W..  Karton  III. 
Neusilber  Li 


Bczugsqueltcn-Njichwels. 
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Neuß,  Josef,  Berlin  S.W.,  Karton  VI. 
Nickel  20. 

Nickelstahl-Aluminium  22. 
Niermann.  Anton.  Berlin-Fichtenau  2fi. 

O. 

Öl  8.  18,  25. 

Oldenbourg,  R..  München  u.  Berlin  24. 
öler  L 

—  staubsichcre  Tropf-  L 
Ölspritzen  L 
Ölstation  10.  23. 
Omnibusse  4^  Karton  III. 

P. 

Panhard  &  Levassor,  Paris  2. 

Patentbureau  14. 

Perkussions-Raumöler  L 

Peter,  Louis,  Mitteldeutsche  Gummi- 
waren-Fabrik, Frankfurt  a.  M.,  Karton 
L  II. 

Phaethon  4. 

Phosphorbronze  32. 

Pneumatic  -  Gummireifen. 

Postwagen  4. 

Preislisten  Ifi. 

Profile,  gezogene,  13. 

Prospekte  Ifi. 

Puch,  Johann,  iL 

Putzwolle  a. 

Q. 

Quisisana  Hotel,  Bad  Wildungen  3L 
R. 

Racedboats  26. 
Radwelt  IZ 

Rautenkranz,  der,  HOtel,  Eisenach  22. 
Reifen  Gummireifen. 
Reinnickelanoden  20. 
Remmers,  Heinrich,  Hamburg  2L 
Reparatur-Werkstätte  10,  21 
Restaurant  Darmstädter  Hof,  Sprend- 
lingen 31. 


Rindleder  23. 

Risch,  J.  T.  von,  Wien  LL 
,  Rodenstock,  Josef,   Berlin  W.  und 
I     München,  Bayerstr.,  6. 
]  Röhren  13»  20. 

1  Russischer  Hof,  Hotel,  Ulm  a.  D.  3L 

i  4 

s. 

{  Sauggas  L 

Savoy-Hötel,  Frankfurt  a.  M.  22. 

Schaumburg,  Höfel,  Osnabrück  3L 

Schieber  32. 

Schieberspindeln  32. 

Schiffsschrauben  2L 

Schlaglot  13. 

Schlauch  Gummireifen. 

Schleppboote  20. 

Schubert,  Arvid,  Stockholm  2fi. 
I  Schug,  Karl,  Wien  LL 
i  Schulze,  C,  &  Co.,  Grafenhainichen  Ifi. 

Sedan,  Hötel,  Leipzig  30. 
I  Siecke  <S  Schultz,  Berlin  S.W.  23. 

Simplex-Rad,  Karton  1,  II. 
;  Solmitz,  Arthur,  Köln  a.  Rh.,  LL  2ß. 
!  Spezial-Werkzeuge  13. 

Spiritus-Motore  Motore. 

Spitz,  Arnold,  Wien  und  Budapest  LL 

Wagen  LL 

Sportanzüge  14. 

Stahl-Aluminium  32. 

Stahlröhren  23. 

Stangen  13. 

-Aluminium  Ifi. 

Stationäre  Motore  ß. 

Stellin  26. 

Stereotypie  Ifi. 

Stoewer,  Gebr.,  Stettin  4. 

Stuttgarter  Hof.  Hötel,  Frankfurt  a.  M.  29. 

i 

Tachards  Automobilöl  IB. 
Terminus,  Hötel,  Baden-Baden  28. 
Tombak  13. 
Tonneau  4. 
Trakteure,  Karton  III. 
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Transportable  Motore  ß- 
Transport-Automobile  UI 
Transport-Motor-Dreiräder  ÜI 
Tropföler,  staubsichere  Z. 

U. 

Universal-Motorenwcrk,  Leipzig,  Gebr. 
Bumke  & 

V. 

Vcithwcrk  b.  Höchst  L  Odenwald  2L 
Ventile  20. 
Ventilkegel  20. 

Verein    Deutscher  Motorfahrzeug- In- 
dustrieller Ml 

Vereinigte  Benzinfabriken,  G.  m.  b. 
Bremen  2fi. 

Vereinigte  Deutsche  Nickel  -  Werke, 
A.-G.,  Schwerte  L  W.  20. 

Vereinigte  Giitnmiwaren-Fabriken,  Har- 
burg-Wien, Harburg  a.  E.,  Karton  VI!. 

Vergaser  L 

Verlag  der  Rad -Welt,  Berlin  S.W.  12. 
Verlag  von  Carl  Bohl,  Eisenach  L5. 
Verlag  von  S.  Calvary  &  Co.,  Berlin 

N.W.  22.  23. 
Verlag  von  R.  Oldenbourg,  München 

und  Berlin  2A. 
Vier  Jahreszeiten.  Hotel,  Wiesbaden  2L 
Vierräder  LL 

Viktoria,  HiMel,  Baden-Baden  28. 
Voiturette  4. 


W. 

Wagenheber  LI 
Wagonette  4. 

Walloch,  F.,   Deutscher  Automobil- 
Verlag,  Berlin  S.  W.,  9. 
Waterloo,  Hötel,  Hannover  29. 
Weltrad  1 
Werkzeug  L3. 
!  Werkzeug-Bestecke  LL 
Widerstandsband  20. 
Widerstandsdraht  20. 
Wolf,  Weinrestaurant,  Frankfurt  a.M.  Iß, 

Z. 

Zeitschriften  12.  15.  22.  24^  28- 
Zeilschrift  für  Calciumcarbid-Fabrika- 

tion,  Acetylen-  und  Klein-Beleuch- 

tung  28. 
Zentral-Schmierapparate  L 
Zubehör  23. 
Zündapparate  fi. 
Zünd röhre  2Ü. 
Zündung  3,  2L 
Zweiräder  3,  L  LL  23. 
Zweiräder-Motore  20. 
Zweitakt-Motore  2Ü, 
Zweiteilige  Felge,  Karton  VII. 
Zylinder  32. 


Uruck  vnn  C.  Schulze  &  Co.,  Ii.  in.  b.  Grüfcnhainiclirn- 


I)  ■  »  'i  ,  ^  t      Vi*        •■  '  . 


.f. 


Excclsior- 


»  Beste  Bereifung  für  • 
Fahrräder  u.  AutomobUr. 


♦  Pneutnatic. 


Excelsior-IHotor-Zweiraareifeti 


Für  das  Hinterrad 


Tfir  das  Uorderrad 


Modell 
«1904* 


Modell  flach. 


Modell  Non  slipping« 


«  • 


«  «  « 


•  Überragt  in  ziuecKentsprechender  • 
Konstruktion,  starker  Rusführung 
widerstandsfähigem  Material  •  • 
jedes  Konkurrenzfabrikat.  *  *  * 

Wichtig! 

Unser  noddt  Hadi  verhindert  das  grfihrlidie  ßteiten  und  sftmt- 
liihe  Reifen  3.  2V4*  ^V«  passen  auf  dieselbe  Felge. 

Hannov.  Gummi-Kamm-G.  a..g. 

Hannover-  Limmer. 


Digiiized  by  Google 


Jacob  Cobner  Sf  Co. 

R.  u.  R.  RoI'Wagen-  und  flulümo&il  FaßriR 

=  WIEM  IX  = 


Motor  sgstem  Lolüier-Porsffie 

zur  llnioendung  fflr 
AKlumoIatoren  ud  EleRtro-Benzin-ButomoKile 


Patent'  und  FaßriRationsrecHte 


Sfir  FranKreicfi,  England  und  Italien  üesitzl  die 
•  Sog.  Unonvme  des  Hnciens  EtaDlfssmnls  « 
Panfiard  t  Massor.  Paris. 


2 


L  ijuu-cd  by  Google 


midxlge  erflnduttfl!  Arfindllcb  crprobtl 

Mers  llnion-Motor-PneumatiR 

monhrrt  auf  Petrrs  ^7  X  AAA       I  A        ^  ^     Uotlc  Oarantif  fOr 


Simplex" 


Patcntfclflc  D.R.P  »  ^%  1 1 1 1 1  f  absolutf  Sidigrhtit 


6rö$$te  Daucrbaffigkelt  und  '  6rö$$te  einfacftbeit.  — 
Zuoerlä$$i9kcit  Im  Gebrauch.  Spielend  lelcbre  Itlonfage. 

Heine  Tliigelscbrauben.  Keine  Kein  ümlegen  bei  Kurven.  ~ 
Wulste.  Kein  Durcbscheuern.  i  da  «  böbefeiaenranacr. 

~  Kein  Uerletzen  des  IHantels  beim  fahren  ohne  Cufr.  ^ 
übsprlngen  von  der  feige  ganz  unmöglich,  sowohl  Im  auf* 
~  —  gepumpten,  wie  unaufgepumpten  Zustand.  ™  ™ 
~  Wichtig  beim  Kurvenfahren.      Schnellster  Reiten.  ~ 


MitteIdeuts(Re  GummiiDaren  Fa&riR 

Couis  Peter,  Trankfurt 

Alteste  PneumaticfaDrIR  DeutscHIands. 


Karton  U. 


Das  WEbTRflD  (Motorrad) 

im  Kaisermanöver  1903 
f  mit  majnetelektrischer  Zündung. 

 Unübertroffen!    ^jj^    Bewährte  Konstruktion! 

Patente  angemeldet. 


9\ 


:-4 


L  .  


Verlangen  Sie  Katalog  vonjder  

Hetall-Indastrie  Schönebeck 


Aktien-Gesellschaft 


Schönebeck  aJElbe. 


Stoewer -Wagen 


(i  0  I  il  I*  II  r 
Mcdiiilli-. 

EntklMsiife 


l'rofipecte 
IH'ati»  und 
fraBi-o. 

Vertreter 
fferacM. 


Solidrsfr  Conslmcltoll. 


CnorinlitSt*  VrösHerc  Wat^rn  fUr  r«nieaeB-  and  Lttsten- 
OflCbiailiai.  befBrderea«  MitBeniia»  oier  electr.  BeMebe. 

GEBRÜDER  STOEWER,  STETTIN. 


{Ahr  Motorwagen 

r\  \m  m\Jm  Neueste  Modelle 


Neueste  Modelle 
mit  Ein*.  Zwei-  und  Vi«r«Zylindtr«Motortn. 


Omnibus. 
Limousine. 
Voiturett«. 
Wagonette. 

Phaethon. 


TonnMu. 
Landaulette. 

• 

Lieferun^s- 
wagen. 

• 

PostPacket- 
*  wagen. 


Viric 


Adler  Falurradwerke  Yorni.  Heinrich  Kleyer, 

Frankfurt  a.  M. 


fit. 


Digitized  by  Google 


CinS'ltloMfen 


Mit 


ausujedxselbarer  Caufflädie  ^ 


g«-»-»  ':M 

D.-R.-P. 
ttt  134 


D.-R.-P. 
129  134 


bieten  vollständige  Sicherheit 

gegen  Luftschlauch-  u.  Wulstdefehte. 
Geringe  flBnufzungl  Bestes  IWaterlal! 

^otorzveiradreifen  in  formen  hergestellt. 
FAHRl^ADl^EIFEN. 

•  •  •  •  Katalogr  zu  Diensfoi.  •  .  .  • 

S  Lins  Pnenmatic-Kompagnie 

Scüöne&ecRer  GummiioarenfaßriR. 
Berlin  SV.  19  Schönebeck  a.  £lbe. 


Digitized  by  Google 


Autoniobilbrillen ! 

Neue  vorzüglichste  Konstruktionen  im  Gebrauch  aufs  beste  bewährt 

Anerkannt  vorzDgHch  sind  unsere  neuen  Feldstecher. 

Fernrohre  für  alle  Sports-Zweige,  Militär,  Touristen. 
Illustrierte  Preisliste  gratis!  •         für  Wiederverkaufer  T^abatt. 


Leipzigerstr.lül  |U2.  Jose/  Rodenstock  ^  Baycrstr. 

   ^ 


3. 


UlivirtaMetorePierk  Leipzig 

Gebr.  Bumke. 

]|1  f^XOl^  P    HtationAro  und 
*  V^IVL.,  truDsportabl«' 

lUr  Cewcrbc,  Induslrie  u.  Landwiit^cliall 

tian-,  B<'osin-,  SpirituH-,  I'etrolrim», 
Bootsmotore. 


VERTRETER  GESUCHT. 
BllUttr  nnttfuffunjtprrK.  Spart«mrr  Betrüb. 

Klcinrr  Rjumbmarr.    •   Uirtung  unntllg. 


'       Jftagncl-  ^ 
eicktr.  ZDniapparate, 


sowie 


sünitl.  Automohil- 
l{(\staii(lt('il(' 

licfiTU  als  iHii^jnhritrc  .S|iezialilut 


Wien  III,  Streichergasse  6 
Intrrurban  Irlrphon  Ho.  4M. 


•^1 


Digitized  by  Google 


pAMAMA  Kider  »tni  die  erfolg- 
UUI  UUfl'  ri-ichstcii  iiul  Kcnabahn 
und  Strasse  und  gewannen  in  den  letzten 
Jahren  die  her%<jrra<;euiUten  Keuuen. 


PAMAnn^MotorzweirKder- 
OUl  Ullfl*'  zeichnen  sich  aus 
zweckmässige    Konstruktiiin,  leichteste 
Handh^ihung  u.  vollkommene  Hctriebs- 
sicherheit. 

Pnrnnn  ^tin^i^irki « « 

^ri^ii^^uJitallißduitrie, 
Akt.-Ges.  BrandenBurga.H. 


Hedit  &  Koeppe,  Leipzig, 

Armittari'nrHbrik  und  ;^>|lu^utt■l)llu■ 
Sdtmifrapparate  f.  Notorr  u. Motorfahrzeuge. 


Spczialitjlt :  Zrnlrsliihniiri'a|i|iaratr.  rrrl.u«>ioa«-  u. 

KiiiniimitUiiraalnitIrr,  Krll'-rkiairrkürlix-ii  inll 
Arrrllrrune,  Ol»|irilzra  ■.  »taubairlirrr  Tritiifitlrr. 


Dürr -Motoren 

für  Leuchtgas,  KiiiiKKnM.  Benzin- 
Mpiritii.H  etc.  zeichnen  sich  aus 
ilurch  Einfachheit.  Betriebs- 
sicherheit, geringen  Raum- 
bedarf, niedrige  Preise. 


Neuestes  .Modell 

SchneUau|en9er^otor 

V  «>  -II»»  TDurrnjiru  Mm  ,  iti 
vcrscliiedeiicn  (jrttlSrii,  ilir 
Spiritus.  Henzin,  elc, 
\orzllKlicli  KceiKnet  lür  den 
Anirien  von  Booten.  Auto- 
mobilen, Ladeslationen  etc 

Dürr-Vergaser 

lUf  die  verschiedensten  llUssl- 
gen  Krennstuhc.  wie  Spiritus, 
Benzin.  Pelruleiiin  elc 
\Viriirrh«ll  priniirri: 
Anerkannt    bester  und  ein- 
lachster  Verxaser. 

rmliiiu  vorhandener  Motoren 
nir  S|iiritusbetrieb  mit  Hilfe 
d»>s  IMIrr.Vfnriix«'r«i. 


Neuer  DÜRRMOTOR  (6— toi  Touren  pro  Minute) 
Illr  Boote,  direkten  Antrieb  von  Dynamos  elc. 


])nrr->(otoren  Gesellschaft  m  b.Htilenbnrg. 

BERLIN  SW.  13.  ^.^.ygü^V"-  • 


Vcrkciiils 
abteilun)( 
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A.  B.  A.  M. 


Allgemefne 

jdTicbs  -fkWa  -  Gesellschaft 


für 


W 


Motorfahrzeug^.  Köla 

Poatslrafte  JH.    Telecr.-Adr. :  .Motor. 
Tel  4.M.V 

Bmzin-  und  rlektr.  Uagm- 
Urrkrhrs-  Untemrhmungm 


Allpiiiii;!'  Fabrikanten  in  Dt'Ut-rb- 
lan<l  der  Klektroniubil>-ii  ."»v-i»-!!! 
..Kri»'irer". 

Di?  besten  wajen 

fürStadtt)rrkrhr  u  U)arm^ranspo^^ 

Lristung  mit  einer  Ladung  xi—liiii  Km 

Kiufarbiit>>  Kedieniinif.  rr-i»lich>(«-r 
B^-trii-b.jfrönKU'  B«'trieb?<!«i<-htTbfit. 
(ift'mif*'  K^tri«-biikoHt».-n,  jfcrünti'b- 
iüMfr  Laof,  elKi^ntc  Können. 


iM!('HELIX-| 


Pneumatic 

rür 

Fahrräder 

Wotorziueiräder 
üoiturettes 

f—  Grosse  Wagen 

Rennwagen. 

)^  MichelinAntislipping.  }i 
M   Pneumallcs-ZuBefiörlelle.  Ä 

Michelin  ÄCie  | 

Frankfurt  a.  M., 
K  r  o  n  p  r  i  n  z  c  n  s  t  r  a  ß  c  37. 


.»yitttolin" 

biitit  Motoren5enzin  Qi) 

Motorenoele  •  Putzwolle  « 
Caicium-Carbid  etc. 

nnir  Zril  IIa.  •  •  Irlrphon  6024. 

Jean  Ki'onier, 

FranRfurt  a.  M. 

Ebr<>u-ni|tlnni  .VulomubiiiiUK-itellung 
Fniukfiirt  a.  M.  HKK). 

Alifinvcrkiiuf  auf  d<T  Intoniationiilcn 
Aiit<iniohilaii*«it«'llnnir  l'.H>4. 
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y  Google 
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3.  Ausgabe  1904. 


ZunahTig 
des  Werkes.! 


Adresshuch  der  Automohil- 
a  und  Motoren-Industrie,  n 

.tJ  l  i  XII.  S»'it«'ti  }rn»KS  Oi'tav. 

Elpyant  in  (iiinaelpinen  KPbuiidoB  franko  Mk.  4,— 

Inh.ilts-Uehersicht: 
1.  Teil:  Nomcn-VerzeichniH  mit  3411  Finnrn. 

II.  IVil:  Orts-Verzph-liniK  mit  710  Ort^-n. 

III.  Iiil:  BrHncheD-ViTZfit'tiniH  i»it  ÜlS  Kriinrhen. 


IV.  Teil:  Vereine  n.  Litterntur,  X*  Vereine,  Kl  ZeitHclirift«>n. 


ll 

IttU-i.     lüU.'t.  1904. 


Knthält  alle  Firmen  der  Aotomobilbranrlie  nMrh  >inini>n, 
OrU*n  und  Urnnchon  greordnet,  I>i.'>  .\us.>ciul«,-ii  uuil  Kiuhoteu 
viin  OtVcrtcii  iiuch  lU-n  .\>lrcsM'ii  lU-s  Wcike.'v  i.sl  von  enortnoni 
Krfniyr«  '^'^  .Vdressbuch  nur  ubsiitut  zuverlässige,  iiifiM  «-isii-iif 
.\n^.<l»cii  «.■iithall.  l).vi  Itr.iiichcii-Vcrxeichnis  riithalt  in  JlitH  Bran- 
chen etwa  4000  Firmen,  <liirunlcr  Mi>t'irw.it;en-Kjil)riken. 
4i»  MiiUirw.-Haiiill.,  43  Miitiirrii<l-K»l<r..  140  Sp«.-iiial-M»t<>rr.ul-Haii<ll.,  95  <iuiiiiiii- 
reilcn-  unil  liuminiwareii-Kalir..  135  Sjicrial-Aulomohil-Kfpaiatut-WerkxläHeu  elc. 

flu  Werk  iit  unmltehrlich  für  jtJi  Firma  der  AutBrnohilbraiche  u.  vanw.  Indmtriten. 

Preis  des  Werkes: 

HdressBucü  der  flutomoDII-  und  IWotorenOndustrie 

:i.  AiKKah«'  lifiitsrlilaiul  Ii» 4 
bei  VoreiuKondunK  des  BetriiKeH  per  FoHtanweinun^  franko  Mk.  4,— 
oder  unter  Naehnnhme  zu/n^rlirh  SpeHen  Berlin  M.  4,44);  auHwUrtH    „  4,S0 

fldressDucn  1904  (Die  oDen  und  i  fldressDucfi  der 
europaiscHen  flusgaPe  1903  zusammen 

bei  VoreinKenduni;  des  Betruges   per  l'ostunneiHunir  franko  Mk.  7, 
nder  unter  >)u-hniihiiu'  zuxiltrlit'h  Spenon  Berlin  M.  7,(S0:  ausnürtM    „  7,H'i 

Deutsdier  Momoßil-Verlag  ^  ^ 

F.  Walloch  Berlin  SW.  61. 
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Bau  m  motorwagcii  jeden  Systems. 

Grosse  Automofiil-Pension 

versmiden  nH  Reparatur -IfferKstätte. 

^^^^^^^^ Benzin-  und  öistation.=^^^^^^ 


Last-,  Geschäfts-  und  Transport-Automobile. 

*  «  Spezialitat:  Transport  Motor  Preirailer. 
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Fabrik  cxf  Uoii^^idn  k\m 


G.  m  b.  H. 


SALZKOTTEN,  Westfalen, 
Explosionssichere  JlütOIßOßil 

Benzm-Beliälter  leder  M  

6cncrat0crtrclcr! 
Arthur  Solnitz,  Wn  a.  Vh.,  (ohcnzolliitplbv  U, 

Vilhelm  Cngclke,  Berlin,  yeiie  Srftnstr.  30. 


]^  <^  gf»  »I»  gj^  <W»  gl^  <>ttt 


3 


ohann  pnck's 

Müturzwiirail 


«  «  * 


ist  Welt-Marke 

um!  kiiiil't  iiiaii  am 

Karl  ScRug,  Wien  VL, 

AuHTÜtiKstr.  S. 


•ft^'Ä  «l'^a 
cfgt^^gl»  ^  ^^t^  ^  gt^  ^H* 


J.  T.  V,  Risch, 
Burean  I.  Garage 

Am  Hof  5,   Riieltralilr.  25, 

VV  I  E  N. 
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Tlacl-l\)elt 

zcuiif  fir  Kc  6esamt'3iiteresseii  i«  Sadjahrens 


und  4efl 


Kraftfahrwesens. 


B 


Im  Sommer  tlglich.  im  Winter  zweimal  wöchentlich. 


Haupt-PiiWiiiflom^Crflm  dw  flitomoBMraicfie. 

•  •  •  Techaik  •  Handel  •  •  • 
f  abrikatioR  *  Stellenvermittlung. 


ReKOfrxpreis  dnrrli  das  Postamt  (frei  in«  Haiisi: 
1.  Jauuar  bia  'M.  Man     M.  1.       1.  April  bin  :iu.  Juni  M*  IJHO 

1.       bU  SO.  8epteiib«r  M.  IM    1.  Oktober  bia  ai.  Dwenber  1«- 


Vereins-Nachriditen  kostenlos, 

Verlag  der  „Rad- Welt",  *^~' 

w        Berlin  S.       «t.  Undendr.  t6,U. 

 A  

lei 
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Max  Cochius, 

Berlin  S.  42, 

AlexniHlriiicnstrasse  3&. 

„Der  Pkssinghof." 

—  RÖHREN,  — 
Bleche,  ♦   ♦  Drähte, 

Stangen 

in  Mc&sing.  Combah.  Kupftr.  nrusilbrr. 
Alttminium. 

Gezogene  ProBie 

in  allrn  Plrtallm. 

I\  •  *  l4.  Scblaglote.  •  / 


Diifi'Feilen" 


Miel 

für  Maschinenfabriken, 
Feinmechanik  usw., 
sowie 


Bick's  SpiaU 
Werkzeuge 

mwr — 

•Ic 

leslecke 

In  ]ed.  belieb. 
ZusAnimen- 
stellung 


NEUl 

Wagen - 
heberDick 


D.  R-<L-M.  Nr. 
handlich,  leicht  billig, 

lielert 

f  riear.  Dtck. 

4:OArbcitrr.   SO  Medaillen  it.  Dipl. 

("lOgrUiidct  1778. 
PRElSLIüTtN  KOSTENLOS. 

fUlfienifftMct  dtff  Tciiei. 


Ersle 

flutomoßll-Transpopt- 
6esell5diaft 


Dir«ktor: 

Gustav  ImBA. 


'AM 


Berlin  NW. 

0«Dr«eiistr.  10  (SUdlbababoseii  192) 

■ 

Tel«grapim-Adr««M :  AntaxpiM  Beriin. 
Teiephoa:  Amt  I,  56M. 
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G.  Benedict 

Hoflieferant  Sr.  Majestät  des  Königs  von  Württemberg,  Hoflieferant  Sr.  Hoheit 
des  Prinzen  Wilhelm  von  S  -W.-Eis.  Herzog  zu  Sachsen 

BERLIN  W. 

Königgrätzerstr.  10,  vis-ä-vis  der  Voßstraße. 

Spezlal'fiescBätt  tflr  flutomoBil-BeRleidunq. 


^    In  allen  ersten  Kreisen  eingeführt 
und  rühmlichst  bekannt. 

—  PreisaaütcllHBg  nnd  Katalog  xa  IMeafiten.  - 


Spezial-Ingenieur-  u. 


p 


ateni 


B,u  reau 

für  die  Motoren-  und 
Fahrzeug-Industrie. 

Jul.  Küster, 

Zivilingenieur, 
Berlin  SW.,  Markgrafenstr.  97. 
Trüher  Konstrukteur  u.  Redakteur 
im  Rutomobilfadi. 


Beratung 


Begutacntung. 


Patent-.  Muster-  u.  Marhrn-Sdiut» 

•    im  In-  und  Ruslandf 


rT  T  T  ▼  T  'rrr 


w  w  w  w  w 


\  1 


ü 


Die  in  4ies<ii  m<rK<  KfindlicDcn 
Clid)c>  sind  ^<T9<$tcllt  Ib  da 

6raphi$(be« » « 
Kun$tan$(alt 


«  Kichard  Cabisct)  «  €o.  « 


Baltn  S-  Ol.  6t.  CiRdcnstr.M. 


fcriisprecbcr'JImi:  4.  4»60. 
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Fachorgan  dir  Deufsdien 
Motorfahrzeug- Industrie, 

^  sowi«  dar  gMaiMnn»  AMrradbranclie. 

'OmOEUES  096AN  »VlftEnS  OCUlS 

MOTORFANRZeUG  -INDUSTHIEUER. 

Offioelles  Onqan  dK  M-1telf)eüischen  Automobil *Cl«bs 
VtRUOnm  Carl  80HL.ElSeNA.CM. 

.»Das  Fatimug**  •rseh«int  |«d*n  Sofuwbend 
ufMl  wird  wnandt  m  aJta  Motorrad»  und  Matonragan- 
Fabrikanta»  und  deren  Vertrater,  an  alM  Fahrrad-Fabri- 
kanten  und  Fahrrad -Händler,  an  die  PabriVantan  von 

simmllichen  Zubehortheiian,  sowie  an  alte  Interessenton 
der  genannten  Branchen  in  Deut»chland,  Oeeterreich- 
Ungarai  aohweiz,  Schweden- Norwegen, 

Femer  sind  Empfftnger 
die  Mitglieder  der  deutschsn,  österreichischen  und 
schweiMrischan  Automobil-Clubs  u.  Vereinigungen. 

baalat  und  erfolireichstaa  Inaartieflaorcan 
der  Branche. 

dta  Mtttomohil-RtiathoMwdm 
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BiriH.  Biret««.  BriKfen.  Sfaniir,  Rcliren,  Gins  i  Rt«-  UiainnMi  i.lfq  = 


H  H  1  Frankfurt  a.  M.  8  8  S 

WEINRESTAURANT  WOLF 


6r5stte$ 
V«il|Uclsll  Mc. 


Htmm^Mn  OPcliloiiai  an  Plant. 

(irmngiiic  fbsil- Iii  ttdniclii. 


e.  SCHULZE  &eo.. 


G.  m.  b.  H. 

I 

GRA^FENHAINICHEN,  bez.  halle 
BicuBiM>EUEi    Ul'CllDKUCKEUKi  stekeutypie 

EMPFEHLEN  SICH  ZUR 

PREISWERTEN  HEBSTELLUNO  TON  PROSPBCTBN,  PREISLISTEN, 

BROsrHf'REN  .f<-.  t«c.  


IS  ELM  AlUER  l'NI»  VOBNEHHüUt,  EL£UA2«T£R  AUJ<STATTÜN0. 


V 


/ 
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Neue  Hutomoßil'Gesellsdlaft 


BERLIN  NW. 
Motor-Wagen  lÄ.wcck. 
cS3  Motor-Lastwagen 

Omnibusse    o  Tracteurg 


Fiihrikati'  clor 


ßWqtm.  €lektrizitäts-Sesellscha|t,  Berlin. 


FABRIK- 


E 


HAKKB. 


Karton  lU. 


Sehen  Sic  auf  eine 

ebenso  dauerhafte  wie 

so  schreiben  Sie  üor,  dass  3hr  1 

m  Continental 

montiert  toird. 

Ii  Naterial  und  sadti 

■ 

gaben  dem  Continental-Pneumatic  einen  internationale 
Konkurrenzen  triumphieren. 

Conttncntal-Caoutchom 

Hanl 

Karton  IV 


i 


Bereifung, 

rzeug  mit 


Pneumatic 


emässe  Konstruktion 


Ruf  und  Hessen  ihn  in  oielen  in-  und  ausländisdien 


nndgnttapercha^^o. 


ver. 


Jos-Heuss 

Jnhabcr  t(*rl  Trutz 

Jerlinö.W.  2Z5frifdricl|Str 

Tjuxu&-Wagcr\ 

^0T0(\-WA6tfJ 


luxus-carrosserien 
fOr  automobile. 


Karton  VI. 


IDercedesmagen 


%  Alle  Tjrpen.     tittnaUR«  LIerersellfn 

^  Siege  Im  Jahre  im: 

Nizza.  Aii-l>i-BaiM»  imguiiM»!-!!«««!. 

Meil«n-Rennta  _  «,       .  _ 

«.d^'grp'ÄhiK.  ßordon  Bcrniett-rrophäc. — 

Frankfurt  Scmmerin^r-Kenneii. 
Klaue  d«r  groBcn  Wa-  Klasse  der  großen  Wagen:  ErsUr  und  zweier 
-         ju.Pctct'«  l>icit.OewiiiMrdMWmdc^re|w^ 


MnlAiMMiireiu. 
Union-Wimitri 


pfeif. 


Mir  die  ««ste  Z«n 


rin. 


Modell  ^flff 

1904  j^^il^  &l 


Ostends. 

Zchnkllom  eter  -  Reusen 
nrnfUlomclcr  -  Rennen. 

Berlin-Westend. 

Wai?en  von  -i*  bis;>iHP 
U'JKcn  Uber  :a>HP 

(Amateure) 
Wmir  ttber  «MP 
(ProfMilanliib 


Modell 
1904 


Anerkannt  erstklassiger  Tourenwai^en. 


ejasjliadriur 
swetsyliniriir 


Attest  des  Krieisministeriums. 

K   n   k.  IniiRlarkr«  NilitHrkonilr. 

Lirt»  1>.  u.  k  [U"»:h5kricg»mini»tefiuin  ha»  mil  Erlaß 
AUeilunK      Nr-  I.  J   Ja»  MIIIIÄrkomil.;  In .uiftr  ii^t. 

«ter  Firma  Mir  «Jic  Beislellung  ihres  Personi  ti-Aiitoiiinluls 
«im  /.»ecke  der  Erpr  •biinn  und  Verwendung  bei  den 
Manüvern  li«<i,  »»wir  uir  du  opferwillige  Ausbildung  von 
Miinnschjill  den  besttu  IJjiik  und  die  Anerkennung  au«- 
»iispreclien.  Die  HrzeuKMisse  Ihrer  Fabrik  haben  in  jeder 
BcziehuHK  entsprochen;  es  waren  w.ihrend  der  gati/in 
Dauer  der  Man^iver.  auch  wenn  sehr  bedeutende  Leistungen 
getordcrl  wurde«,  keinerlei  nennenswerte  Bctrichsstürun- 
gen  lu  verzeichnen.  Das  Fabrikat  hat  sich  als  ein  üuCerst 
widerstandsfähiges,  vi)Ilk<iniincn  betriebssicheres.  fUr  inili- 
t^lrische  /wecke  sehr  verwendbarem  F.riteugnis  erwiesen 
Das  Militjrkoniitt  kann  nichl  umhin,  der  rlma  auch  in 
dieser  Minsichl  die  voHitc  AiWfkeiinuiig 


einjrltetrif 
vivriyliairiir 


Siege  im  Sahrt  mi 

£&elberi*Kvnj>fa. 
Lrlrktr  WaRMi:  Enicr  'JOHP  Spits-WaRen  9p 
(HIeraniimis»  in  .'it^.«. 


1.1 


Seoimrrinjr-Keiinrn, 
«Kr«:  Erster  M^W  SpIta^Waicn 

(HierontinuH)  m  '.'  -^^h. 
{»rittschnellsler  Wagen  aller  Kategorien. 


Ae!l«*'=trs  e  o  «  s  o  s 

e  •  e  >  :  II.  )|:rÖHKt«'S 

\  utoiiioltil- 


Arnold  Spitz 


TMlellwe  K»lirsirlilr 

WAGEN 

aller  s  virwr  in  Jeder 

Wii^ii        Sclilickirasso  ,i.  i.i«„.K..i....ii..i... 

Hu  l  iiit  f  \\..  Nrtif.v  MHil  lll.  13.      Urti-  Mwt\t»nUn. 
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Jlutonio5il- 


oder  Motorßenzin,  g 
iii!±^ii±flutomoBiIöI.  g 


Srösstes  Bcnzingeschä|t 
in  Skandinavien 

Yilhelm  Hansen  &  C 


Kopenhagen  f\. 

Trlrirr.-A4r.:  Vilhsnirn. 

Brirlisrrrii<i|irrrhrr  Kr.  M. 

BussBiniaciaBaaiisBiumuifliFiiBABiiBS  ^ 


Elmore 


's 


NetaU-Rhlicn-6escUs(haft 

Schladern  a.  d.  Sieg 

Klit'iiipreiiUtii. 

Nahtlose 
Kupferröhren 

g«n  I  mm  bis  Itot  mm  Durdtmcitrr 

voll  krtcliHtfr  Ki«-|ireniliiirk('it 
voINttiiiiliu  iiiiniialer  Kriic-U- 
fi'^ti-rk.-it. 

Ausstellung  Düssrldorri902 

(ii>lileiie  Staat"<-M»»(li»illf 

uud  Crtilili-iH-  Mciliiillc. 


HB 


BOOT- 
MOTORE 


4.  ^1 


I   »Elegante  flusliinrung.» 

Einfacfisle  KonstruRlion. 

ledermann  ist  in  der  Cage.  nach 
Uebuna  v^on  u^enigen  Stunden 
seinen  tPotor  Selbst  zu  bedienen. 

 Kdtalofle  gratis!  

Tiie  Lozler.  Motor- Company  1^1 

1^  •  Hamburg.  Alsterdamm  10  #  \^ 
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B— 12  PS.2Cyl,l620— 30  PS.4Cyl. 


Leistungsfähig 

fragen  Sie  unsere  Abnehmer. 

Geschmackvoll 

lassen  Sie  sich  Abbildungen 
kommen. 

Unverwüstlich 

wir  verwenden  die  edelsten 
Spezial-Materialien. 

Drucksachen  und  Angebote  sendet 
auf  Wunsch  die 


eudell- 


Motor 
Comp. 


AACHEN. 
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Küblsteiit  maaenoau 


RusstfUung: 

.  .  .  BERLin,  ...  I 
Sdiiffbauerdamm 

no.  23. 


Tabrih: 

CharloUenburg, 

Salzufer  Ho.  4. 

leUphm:  Rnt  I  M  n. 
Amt  m 


Hof-Waieafabrikantin  5r.  Maj.  des  Kaisers  u.  Köniis- 

Luittswagen,  Transportwagen.  Automobil-Carosserie. 

Russtellung  Paris  1900:  «6rand  Prix.** 
Tfir  nitarbeiter:  Goldene  und  Silberne  Medaille. 


Geßr.  Körting 

Akli(>iii;<>s«>lls<-Iiut1 

Körtinflsdorf  b.  Hannoucr. 


I 


i; 


fär  Hutomobil,  Boot 

u.  Fahrrad 

l'.itciilliTi  III  .ill'ii  Kultiirslaalcn. 


V 


euHlkegel,  Zliinhrc 


itnH  Niehl«!  a.  Nickelntahl. 

Wlderstandsdrant  u.  Band  # 

mit  höchstem  spezifischen  Widerstand. 

«  ReinnlcRel-flROden, 

gewalzt  u.  gsgossen^^^i« 


lieftrn  in  ancrluiiml  voaAglMwr  QiiaHMt 

Vereinigte  Deutsche 
Nickel'Werke 

Aktlca-OeMHKlMft, 

nn.  WhXL  litalviliMrti  MIhHi  Mk  Ad« 
Schwerts  i.  Wastfalm. 

Wellie  In:  Si  hwotr  i  W  .  ParuadMWttl 
Heniiine«liüiir  h  Lahand  O  -S^  BelMonMme 

1'   K  if|  cwif/  O.-S. 
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Dlgitlzed  by  Google 


Patent  Vcitfi-Motor-PncumatiR 


(dird  von 
Seiner  Königlidien 
Hoheit  dem  Prinzen 
ReinridiuonPreussen 


prolegiert, 

weil  sii'h  lici  Avn  ncUfircliciul- 
slen  Proboii  orcrbeii 

dass  kein  anderes  fabrikat 

auch  nur  annähernd  den  Ver- 
gleich mit  den  Veithreifen  aus- 
halten kann 

und  weil  Seine  Königliclie 
Hoheit  hocherfreut  ist,  dass 
die  so  überaus  schwierige 
Pneumatikfragc  von  einem 
Deutschen  gelöst  wurde. 


IVIlt  der  ErrlcRlung  der 
neuen  VeitHiderRe  In  HOcüst 
Im  Odenioald  . 

5eginnt  für  den  flutomo- 
5IIismus  eine  neue  Hera. 


Veithwerk  b.  Höchst  i.  Odenwald 
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Die  Gasmotorentechnik. 

HonatHHchau  (Iber  die  Fortsrhritte  iiuT  dem  Gohicte  der  Verl>renBiiii|p<rootoreB 
flr  atationire  Automobil«  nnd  SehifrahrtHswccke«  ihrer  (tuserzenirer  n.  KreanstofT*» 
(AcrlxUa,  Beuin,  B*ii«l.  I'arbiril,  (ira«rat«ri;a»,  lilrlilra«.  krarira»,  l.artea»,  Kalarjca«,  Ölgnu, 
ftttQUmm.  Srli«rrrl)(aH,  Spirito»,  .Slriakoblfi-LracklKa«.  W  a^nf rirai.) 

Herausgeber  und  Chefredakteur:  EK.^'NT  XEl'BKRCj.  Civil-Ingenieur, 
BERLIN  NW.  A  Klopslockstr.  19.  (Telegramm-Adresse:  ..•i*«iiralM>rtr  Herlla".) 

Verlag:  8.  €ALVAB¥  A  COn  BerUa  KW.  7,  Neue  Wilhelmstrafle  I. 

Mr  Frankreich  »ertrefen  durch:  J.  «AlBn,  farla  f.  rue  de  lUniversIM. 
Für  Oroß-Brit,ifinien  vertreten  durch:  Saia|iMi«  l,»w,  Nar«l«n  «ml  riini|i  l  lJ  ,  («ndcin, 
h.  C.  St,  Dunsliicib,  llniiM;  Fetter  Lane  Fleet-Slri-i  t. 
Für  öaterrelch- Ungarn  vertreten  durch:  LekMM  A  M  muri.  Buch-  u.  KunslhaDdln.,  H  ie u  I,  Kacrntnerstr.») 


Oe>^'^' 


""""C  oe,^^;  e'7;;.-Av 


u 


haadluna  in  ta>  ni  Anliatai  wirb  darrk  allr 
mi  «MtffNicl-DigHM,  «iw  4lnkt  fm  T«rlag. 


Inhalfs-Verzeichnis  der 

Der  Söhnlein -Zwcilakt-, Motor.     Von  Oswald 

HaenssK.en. 
2n<  P.S--Zwlllings-Koks-Oasmaschlne  der  Maschi- 

nentiaii  -  Aktien  -  Oesellschalt    vorm.  Brciticld, 

D.iiick  Co. 
Eine  neue  AndrehvorrichiunK  tür  Uasmotoren. 
Ziischftftca  aa  die  Redaktion: 

OMmotoren^Pabrik,  A  -c}  ,  Coin-Ehrenleld,  betr. 
„SaiiKeencr.itorc.iK  fid  Lokomobilen-AaiaK«?" 

üchrudcr  K  ri     A  ij ,  betr  „Saaggencratorc*>- 

oder  Lukumobilcn-Anl.igey 
Aus  der  Literatur; 
Zur  Theorie  der  Verbrennunc  des  Kohlenstoffes 

in  Gener.Tlorenftfen    Von  Karl  Rcitmayer. 
Au»  der  Industne. 
Deutsche  Cunlinental  -  Uas  -  ücsellsch.ilt.  (Aus 

dem  Jahresbericht.) 
Patente: 

Delitz,  Iii, in»!  Österreich,  Eneland,  Aniciika. 

lJiiit'iMKiuint;en  über  die  Exponenten  der  Aus- 
dehnunKsiinie  im  GasawlorcadiaiiaaiM  Moaicht- 
lieh  ihrer  Größe  u  VerlnderanKen.  (fortsettunR.) 

Von  Oeor«  Herber K 
Zuschritten  an  die  R  e  d  .1  k  t  n mi 

Anton  Strauß,  betr.  „Neuere  Indik^loten," 
r.mKesandte  Bücher  und  Schrillen: 

I.  Automnblle,   Von  Henry  Farmen. 

Ndtcs  on  thc  M,inin;eiiieiil  eil  ihe  fi.irdncr-Ser- 
imllrt  Ste.iiii-.Miit'.f  C.ir     \  (in  ij  II  ( 1 1 1  n  c  r. 

l.it;l>t  Moldt  Ciir»  and  Vuilurclles.   Von  John 
Henry  Kn  1  gh t. 
Aus  der  Industrie: 

AuftslcilanB  in  Mailand  "• 


i-DigHai» 

letzten  vier  Niinirticrn: 

Centrale  für  Spiritusverwerlunn.  0.  m.  b.  H  (Aus 
dem  Jahresbericht) 
Patente: 

Deutschland.  Österreich.  UnRland.  Amerika. 

UnIcrsuchunKen  über  die  Exponenten  der  Aua- 
dehnunKslmie  1111  (iasmotofcndufnmm  nhiaichl» 
lieh  ihrer  Oröbc  u.  Verilmicniagca.dFoftM(UiaCi) 
Von  Georg  Herberg.     _     ^  _ 

Statistik  der  OanaotomL  CSteblaB^  V«a  Erast 
Ncubere. 

Neuer  ventilloser  Automobil-  Ud  Boouawmr 

„System  Hardt". 
Zuschriften  an  die  Redaktion: 

I'  H.  Riiscnkrani.  betr.  „Neuere  Indikatoren". 

Ernst  Neubcrc,  betr.  „Sauggeneratorgas-  oder 

Lokomobilen- Anlage  ?" 
Aus  der  Indnslrte:  _ 

Hu  iek-lder  MaaditaCBtabrik  trom.  Dürkopp  &  Co. 
'Aus  dem  jaliretbcrickt) 

Patente: 

Deutschland,  Österreich.  EnRland,  Amerika 

DntersucliiinKon  iibcr  die  Huponenten  der  Aus- 
dchniinnslin;t:  1111  ( i  iMiLilnrcndiagramm  hinsicht- 
lich ihrer  Oiolu-  und  Vir;inderuiiKen,  (Schluß.» 
Von  O  e  o  r  K  II  e  r  b  e  r  g. 
Aus  der  Industrie:  .,  . 

ReKitia  lUr  Motorboote  «legcnllicli  der  Kieler 
Woche,  vcramlailet  vooiPcalMlMa  AalomoMI- 
Club. 

OUIdner-Motorcn.  O.  m,  b.  II. 
Patente: 

Deutschland.  Österreich.  England,  Amerika. 


l'rolK  niiniiiH'rD  aiiT  Verlnntren  grratiK  und  Trauko. 
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L.ijiu<-od  by  Google 


khrrad  -  yiutomobil 


-  N 


MotorZvdrao- 

IKaterialien  u.  Zubehör. 

SiccRc  &  ScRuItz,  Berlin  5V(/., 


KATAI.tK.K  (iKATIS. 


Oranienstrasse  120;  121. 


Große  Spezialität  CfohlroHr   "^i.''*'«^  gezogen, 
der  Firma:      Olilllll  Ulli  j   Größtes  Lager. 


Carl  May,  | 


fraakfurt  a.  M. 

.  .  .  Til.  -HW).  


KronprinzotiHtrnMM«'  31 

(,im  Hiliipthjhnhilfi. 


^;  Automobil-Handlung  ;^ 

IMl'l  \^ 

^'  Reparaturwericstättß. 

g  öarage-,  Benzin-  g 
^  und  Öl-Station.  .N^ 


*  *  3deal-Rind- 

c5er  *  * 

für  Jlutomoi^il-,  (Uagen-  und 
Ulagdonbau. 

!f arbecht -yibwaschbar! 

IIa-    l,iilrr    liiCl    sirli    leicht  «hwiischeii , 
isi  iliih.-r  iimiicr  fliik«'ufrfi,        ii«t  Kt-avn 
iiiiUcic  Kiiiflüssf  uiiu'<'iin'm  wiiliTstaudMlaliii,' 
und  M-\\T  «hux  rlialt. 

Prospekt  und  Proben  gratis. 

mm  $(  Comp., 

Berlin  HW.,  Friedrichstr.  94. 
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•  •  Verlag  von  R.  OLDENBOURG  in  München  unil  Berlin  W.  10. 

Die  neueren  Kralünas(fimen 

Ilire  Kosten  urnl  Ilire  Vennndong. 
FIr  MriiMiilir,  FMmIm  ib.  tnrii  zioi  Iniiikrtnl  m  hiMiMm  Mi  InUbklM 

,  bcrausgcMbea  von 

Otto  Marr,  Zivil-Ingenieur. 

  PrelM  Mk.  .1,  .   

lniiaiiH-\ iTTrubniii:  I.  Brrnnstoifverbrituch.  A.  LeuchtKasmotoren.  B.  Sütltlamplinascliliicn.  C.  Heiüdjimpi- 
maschincn.  D.  Lokomobilen.  E.  Damplturhinen.  F.  RolaUODtlMtClllacn.  O.  AbwimekraflnUMCbincn  M.  Üowson- 
Ga&moloren.  I.  Dieselmotoren.  K.  Binkiniotoren.  —  IL  Scbinicr*  und  PulniateriaL  UatClbaHunj:»-  und  Rct>«ra- 
ttrr)(<>»ieir  -  tit  ncdir ntm^skosten.  -  IV.  IndlKMe  Koftcii.  ZIbmh  und  AbsctKibunKen.  —  V.  UnlH>»t«ii  itir 
hcsoiidt'ic  r.iluv  i:  R<.>crvLtciic,  b)  Heining.^  VI.  Anwcadung  der  Tabelle«.  —  vn.  verglcicb  der  Betttebs- 
kuittcii.  —  Vill.  äclilußbctraciitunKen. 

Der  mitten  in  der  1'raxis  stehende  Verfasser  gibt  in  vorstehender  Schrift  imtL-r  Ücruck- 
sicliti^iuiijj  sclh>t  clor  neuesten  Erfahriinüen  in  kurzer,  jjedr.iti^ter  F'orni  und  vom  objektivsten 
Standpunkte  aus  eint  Übersicht  über  die  Vor-  und  Nachteile,  sowie  eine  ZiisammenstcIUing 
der  Betriehsausgabcn  aller  gegenwärtig  in  Betracht  konimenden  Kraftmaschinensysteme,  jedem 
seinen  Platz  zuweisend,  im  übrigen  aber  dem  Leser  überlassend,  sich  seine  Ansicht  über 
das  fiir  ihn  unter  Berflcksichtigui^  der  speziellen  VerliSltnisse  vorleilluftesle  System  selbst 
zu  bilden. 

Eine  derartige  Zmammenstellttng  wird  »velfeUos  etoem  In  den  weitesten  Kreisen 
empfundenen  Bedürfnisse  ent^gcnkommen,  zumal  man  es  hier  nicht  mit  einer  oberflächlich 
gelNldeten  Alislclit,  sondern  mit  sorgfältig  gegeneinander  abgewogenen  Prüfungsergebnissen 
zu  tun  hat. 

Während  daher  diese  Schrift  die  Möglichkeit  bietet,  mit  leichter  Mühe  die  Kosten  für 
irgend  einen  Betrieb  Mlbst  znsammenzustelien,  enihün  die  früher  von  demselben  Verfasser 

erschienen«  Arbeit: 

Kosten  der  Betriebskräfte 

W  1 — MiNripr  MdlHilt  NIM  wi  Hlv  lirlikilchli|M|  du  MmIk  Nr  §t  libni. 


l*r(>iM  Mk.  3,51». 


für  die  weniger  Geiihien,  sowie  für  diejenigen,  die  sich  einen  raschen  (fberhiick  verschaffen 
woHen,  gleich  die  feiii^en  Resultate  für  alle  möglichen  Brennstoffe  und  Betriebszeiten,  aller- 
dings nur  für  Gas-  und  Elektromotoren,  sowie  für  Sattdampfnusdiineili  doch  sind  die  heutigen 
Anlagen  in  der  Hauptsache  ja  immer  noch  auf  eine  dieser  Sctriebsarten  begründet.  Alle  ein- 
sclilägigen  Fragen,  vor  allem  der  Heizwert  des  Abdamnfes,  haben  blerttei  Beriicksichlwung 
gefanden  und  icann  dies  Büchlein  gewtssermafien  als  eine  Cinleilung  zu  dem  an  erster  stelle 
angekündigten  betrachtet  werden,  obschon  jedes  der  beiden  für  sich  ein  durchaus  selbst- 
st.'indiges  Onnzcs  bildet  und  unabhängig  von  dem  anderen  Venvendung  finden  kann. 

r,  l(  Schrifti'u  siiiil  >;w^ifellos  ein  hervorrairend  HertvolU«»  .Mitf  l.  um  r«H«>h 
und  leicht  ein  miiirfifhKt  nrnfusscndoK  Kild  Uber  die  wirtoclinrtlirhitn  VerhültniMHe  der 
versebiedenarti^ten  Betri<>bMkraftr  Hieb  xn  vcnichnrrcn. 

In  Kürze  erscheint: 

EIeütrotedinisAes  flnsRunftsBndi. 

Alpii:ilM'tis(li«>  Zii<aiiiiiH>nKl('llun;;  vitn  ItrscIircilHiiiiriMi,  Ki-kliiriintrcn,  rn-i^ni. 
TatH'lli'ii  u.  Vorschrinon.»  liehst  Anhuii«:,  ciit haltend '^Hhellt■llallg:elueiBer^atur. 

Das  Werfc  bringt  selbständige,  möglichst  knapp  gehaltene,  jedoch  erschöpfende  Er- 
läulcnmgcn  der  verschiedenen  elektrntevhniselKn  Itcif rin'i>.  und  ^'leich/eit'.:  li^t^r  die  be- 
sonders tür  die  Praxis  so  aiifk'nirdeiitlL^li  \\  ictUjj;eu  l'rt«i?«e  der  ^alilitielien  «•h-ktrotechninchen 
Artikel,  über  die  hrstelluut's-  und  Hctiiebskosten  franzer  Anlagen  uder  Teilt'  ders-lhen 
und  wo  notig  über  die  Ii«'hamll£ing»»tf u  tler  l  in/fliien  HHtericn  etc.  umfassende,  objektiv 
gehaltene  Auskunft. 

— — —  AiiHnibrilchon  ProKpokl  KriiÜM  und  fVanko.   
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Pneumatic 

Harburg-Wien 

befter  Reifen 
für  Rutomobile  und  Fahrräder 


Ziüeiteilige  Felge 

D.R.P.  und  Ruslandspatmt  angrmrldet 


na>* 


Vereinigte 

Gummiwaareii' Fabriken  Harburg-Wien 

3500  Rrbcitcr.    ,     Harburg  a,  E.    •     3500  Rrbritcr. 


Kirlon  VII 


Karton  Vlll. 


F\ÜTOL[ 


Öl  für  Motorwagen 
u.  Motorräder. 


Uberall  zu  haben 


f\ÜTOLl 


H.  MöDius  &  SoRn, 

Hannover  •  Basel  •  London. 


*  JVIotorßoote  * 

mit  >'aphta-,  retroleam- 
•  •  und  BpDzin>Betrieb  •  • 

aus  Holx,  galvanisiertem  Stahl  und  in 
Alnmiiiinm,  zerlegbar. 

Qarantkrte  TahrflesAwindlgkeltdi 

von  5  bis  22  Knoten 
40  km  pro  Stunde. 

"«^irt«"*»  Flussmotorboote 

von  :to  cm  TiefKiinir  und 
12  Knoten     22  km  Fahrt. 

Moloryachten 

mit  allem  Komfort. 

Esdier  Wpss  & 

Zürich  (Schweiz). 


SMerr.  Motorfafirzcugc-FaBrift 


ilrastüriiiiiktfe 


Wien,  XVII. 


gjRosenstelngasse  67—77.  — 


Automobile  für  alle  Zwecice,  ™:.~:rrr„:. 

 Mit  Motoren  von  5    40  PS.;  1-,  2-,  3-  und  4-zylindrig.  
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Behördlich  empfohlene 

explosionssichere  lm\n  -^eliälter 

yiutomobile, 

»nwie 

^■Xlll^>^HlU.s- 

Kanister 

/Hin  Mittühfcn 

Transport- 

lind 

fager- 
behälter 

clc.  cic. 
rnipfiehlt  in 
üitlidcr, 

cleniiiitof 
Ati>iiihriinK. 
l  .iiM  ,!       I  i.>Hiii>>*irlii>r»>r  (Jefit«se 

Ii.  ui.  Ii  II.      salzkalirn  i.  W. 
Ooldcnv  Sliiat»-  und  AusntclliinKS-Mcdaillrn. 
Ocncral-Verlncb  fUr  Süd-  ii  Wcstdfiitschlnnd : 
Irlhnr  Sulnllr.  hün  a.  Uli..  n<>hcn;>illcriiriiii:  Ni>.. 
ilir  Berlin  und  den  Osten     Willirim  Kiu-rUr. 
Krrliii  • ..  Nciii'  <iriin'.lr.ii'.i'  üi 


IINSKRE 


MOTORBAT 


habrn  40i»  Km 
im  Stfinrrs^urm  lurüdigclegt. 


Petroleum- 


und  Benzimotore 

sind  Hell  r«-i  II  fach 
iiiiil  /.uverlä.-'Hii;. 

StalilnutitrbiMit  für  60  l'i««4irirrr jrlil 
ISIHM»  Hk..  rur  120  4«.  'i4llOO  ak. 
Srliirpbbmlr,  KarrrbMt*. 

TDrIilirr  Acrnlrn  irrourkl. 

Wirkllrh  |irpi««rrtr  ADUnobilr.  auch 
wcniK  gebrauchte  «rHra  rrkaiH 
und  in  Tausch  Kenommen. 


Reniin 


1  Hutomobilisten 


verlangt  an  allen  Stationen  u.  Garagen  nur 

„Stellin"u.  „Lubrif  in" 

in  cxpiosiiinssichcrcn  iiiiii  plombierten 


( ict.ilkMi  (Kt 


Vereinigte Benziniabriken, im b H.,Breinen.  % 


Xriuiurn  M<'  Niiiliiiiioioir  1 
Iiiranllrrl  nur  «rnn  iiIoniMi 


Abt.:  Binzinstationin 

[lfffri'\tfn  ru' 

•ilfirifllcn  Itrnzin-Stii- 
tioiH-n  iJtr  i|<>u(*tfli<-n 
AntomohiUkluhH. 


Circa  2000  Oe|iOts  in  alltn 
Teilen  Deuttchluds. 


ItrniinrHlirikrii  hihI  IJirrr 
la  allrn  Trilra  t)i-iil«rkUnii«. 


Repräsentinl :  Aiilon  Ni*>nnaiiii,  Berlin -Ficbleniu. 
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Heinrich  Remmcrs.Hambu?^  \l 

£^s^M  u  äifcsfes  Special-Geschäft  für  Daimler ITlotorboof^ 

-  ~      —  "^szr— —       Jy,  5|5trlfus.B^^^Jt^  u  "Petroleum 

m\\ maJnelcIccfrischPrZündunJ. 
^  Billigste  Betnebskosten, 
'  finfacljer. gefaljrloser  Betrieb.  :H 

= Da  i  m  ler  Motorboofe  = 


jeder rtrh  in  sach  u  f«h- 
ggmasser /Ausführung. 

i3CcUcJa9Cu  0Co3tena> «Schläge 
Zu  Qienscen. 

g  Lirferaiit .  hothsrpr  Behörden.  MotorbootsgescUschaftenu  Private 


? 


FaRrzeuglaßriK  Eisenadi, 

£iscnach. 

Motor  Lastiflagen,  Motor  Luxusioagen, 
MotorZiüeiräder. 

Wichtige  tleuerungen  an  allen  Modellen  1904. 
Hochüollendete  Konstruktion. 
Nässige  Preise.    ♦    Sdinelle  tieferung. 

•  •  •  Kataloge  gratis  und  franko.  •  •  • 


CarlMeissner 

i^^-*  HAVVIBURG. 

Älteste  Special-Fabrik  für 
Wir  mehr  o  MOTORBOOTE 

alslOOOS>/)  u.UAASTEUERBARE 

r  'i'*l"jJ?£/sCHIFF$SCHRAUBEN 

desWöSenifllWrS.  )      —  erj^r  Ref«r»nz»n—  . 
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Verlag  von  S.  Calvary  &  Co.,  Berlin  NW.  7,  Neue  Wilhclmstr.  1. 

*  Erscfiöpfende  Rundsciiau  * 
üBerdasGesamlgeDlet  der 


Gi/'iCCCiJLeß-and  Klein-^deuchlung 

^  Organ  des  DeuMien  Aeetylenvereins.<^^ 

ciBvncuM  an  jcuem  rrciiag. 

  Preig  fTo  Hwifer  Mlu  8^  ProbenttBimern  graH»  und  franko.   


earüM-  nflcetglenOadustriB. 

Einziges  wnchcnllich  erscheinendes, 
schnellstens  referierendes  hachorgan, 
enckeiitt  an  jedem  FreilBg. 


Hotel-Anzeiger. 


=  Arnstadt.  = 

BaluIiofs-jCotd. 

Haus  I.  Raagci.  Imlciiiteflclilclta  m  Platze. 
TelephM  Ho.  W.  Anlomobilsiation. 

C«rl  Haha. 


latahlala.  fMImOm. 

Otlcntibcr  dem  Bahnhof  (links).  Neucrbauiet,  cul 
enpfohlrncs  Maus  in  hiih»cher  freier  Lage  mit  allein 
modernen  Komiort.    Matt  ige  Preise.  Verbunden 

mit  Rcslanranl  und  Terrasse. 
Aulamobil-Remise.  Stcllin-  u.  Lubrcfin-Depnl. 

-  Oac  bMIC  JalT  tirbffnft. 

¥..  Killittn,  Besitzer. 


Baden-Baden.  I.ttI^.IhotelI 


6IRA6E 


3(otel  JKessmer. 

.Am  C<>nvcr.<>.iti<>ii>-Ilaiis  im  cinrnt-n  Park. 
Absteigequartier  de»  .Auloniohik-  ■  Cliit>  <lr  I  r;iiut" 

Willj  Sfliiu-ider. 


onopol  JKetropole 


VU*^>«trenoniiiiert««  Hau  I.  &. 
VniU  allein  Konfort  ier  1I«m»H.0  i 

B8S.  Ciftr.  Olfit, 


BADEN-BADEN. 

ilotei  ViRtoria. 

L  Rannt,  in  beitcr  Lam  anf«  kom- 
tortabctote  clngertdittl. 

Renomtnifft  brstr  Küttir  u  Krlltr 

Redl«-  iikIüikc  Preise  Pfusmii, 
EIckir  [  li  ht  uru)  hyilraul.  Aufzug. 


Dresden. 

Hotel  Bclleviie. 

Allrenommii'iifs  vornt'hniis  llaus. 

Herrliche  l..it;e  .in  ilcr  f!lbc  u  .im  1  hiMlorpljiiz. 
Inniillcn  N.imlluhcr  Sehenswiirdii;kii(cn 
Eleklr.B«leuchtiirK     l.^l,    H.uUt  im  ikilvr  t-:i,iRC. 
Einstclirjuiiic  für  Aulumobile. 

R.  HeueMd,  Direliliir. 
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EISENACH. 


Hotel  JerRaRtenkranz". 

A«tl«llt  Mf  «•  WarÜHliv. 

Altrenomiefte'tes  II  vfirnDhrnsfcs  Haus  ThUringeiN» 
VulKUndi»;  neu  crt>,iiil 
•  Mit  allem  modernen  Komtort.  * 
Appartements  mit  Bad  u.  Toilette-Ziromer  .....  ^ 

 Saic  zu  Vertaminlungcn  u.  Fedllchkeiten. 

ir.  tftnt  RcsUurmI  «  H(lll||Nt»liaNdlttn9 

Elegante  Equipagen.  Aulo-Oarage». 


Bad  €m$. 

Hotel  Englischer  Hof. 


Hiuis 


öt^tnübtr  dtm  Kurpark  und  den  KdniQlidicn 
Mdnm  mll  parMrHfcm  ttarlm  «.  JcgUdiem 

modrrnrn  KomForh 

CieriUBigSte  Autonolnl-Rfinisr  !im  l'latii:e. 


Frankfurt  a.  M. 

Sauop'Hotel 

vi*-ä-vis  dem  Hauinb.ilinhof 

Hotel  1.  Ranges 

Haus  des 

„Deutschen  Offizier- Vereins" 

ApparlMiitt  lit  Salon  und  Bad 
Anerkannt  vorzQgliche  KOche 

Für  Uaragc  isl  bc>lens  Kt^f^orKl. 

Besitzer:  8ief^fried  Kiif liier. 


Frankfurt  a.  M. 

TrankfHrterßof. 

((jrund  UüM  de  Frnncfort.) 

Renammierrcit  Hutel  I.  RanKc<<  m  schunsler  Lage 
^— —  im  Cenlrum  der  Sla«lt.   

Vornciiruts  Iteslaiiranl  mit  atk-ner  Terrasse  nach 
(Jem  Garten. 

(ii>»(nr»"i  (Jotflol»,  Dirrl^lar 


Frankfort  a.  M. 

3(otel  Stuttgarter  ^o|. 

Rechts  Dis-^-ob  Hauptbat\nhof  neben 
Russlsdien  HoF. 

60  Zimmer  u.  Salons 

Elektrisdirs  Lidtt  •  Cift. 
•  •  •  Raum  für  i  Rutos  tum  Cinstrilen.  •  •  • 
TcIcpJMNi  Na  H  js. 

0ie  OiiwktioB. 


Hötel 

(Uatcrloo 

Hannover,  Indreisstrasse. 

Eine  Minute  vom  Batinhof 
und  Hauptpostamt. 

neu  erbautes  mit  neuestem  Komfiort 
eingeriditetes  Haus. 

« ZiMMiiii «  Mir  bi  Nmi « 

itogement   Perm  Mit  2^. 

Joael).  Bahr.  Bestoer. 
Ruhig  Vornehm. 
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(onbarg  y.  d.  $dhe  yotcl  SeUevuc. 

N«i4  I.  Rmicm. 

In  Si.lii';ii.T,    riili:L;or  i,".' ' n ii l' i    dfin  Kiir;;.irtcn 

und  (Inn  rifiKTi  Kiir!t,iiis(),.idi.',  li,iili.T.  Lifl,  cickiriscili.' 
BcleiiUiiiini;    Nu  lI>  iiirtick-Dainplheizutiit  Aiilo^nRC. 

Aul  Wunsch  kiirncmitü»*-  KUche. 

TcteKr.-Mmsr:  Ki'lkvui  Hnmliiiritliniic. 

Wilkvlm  Fischer,  lieAiix(^r. 

KITZBÜHEL 

<Tyr»l). 

Kütel  lützbülid. 

Erstes  Itolel  der  brliebtm  Sommrrrrischc  in 
priuhtooller  freier  Uge. 

M»4eraer  K*»fort. 
6n>ssr  öfllmN.  lUumr.  Clfl,  eleklr.  Bei,  Mder. 

örossf  Parhanlagr. 

EiKcne  Uadeanslalt  am  Schwarzsee-Minetiilmoorb««! 
(let-^  C.  «ItlL  Tenp^) 

K-ölu.  Belg^isdici'  Hof. 

Kornndlemtr.  NSlie  H.iupth.ihnhal  n.  Dam. 

HOTKI       N-uivtii    KnintHil      AmI;i;4.  clfkfr.  Licht. 
Zenlrallifiiiin-,  li.ulir     (;i  S  1  AI  1,'AN  r    Sp*'?  :  Müil- 
l-rflilzisk.iin  r-l.i'i'.llTii  .i    Sv|i,;r;irvr  W  •  iii  SalOM. 
HMtdimr  Ml  8jrinli«r  n,  Dampf itfiifft 
Qrttftertr  Itmun  für  AnromDhiic  umi  h'.iiirriidcr. 

Bi)«iizcr  F.  J.  Yhelen. 


Königsberg  i.Pr. 

BERLINER  HOF. 

Ilotfl  ersten  Ranges.  Zriilruro.  .Modern.  Zcntral- 
Hcizunit.  Etektr<»ches  Liebt.  Vorneiinies  Re&lauranl. 

nd  Unicriiimft  Ittr  Aulomobitc. 


LEIPZIG. 


N'.llii»  iffr  B.ihn- 
I-.  ''l'  tI'.i  I  äic.iler. 

I  R..nt;  .. 
I  J4Siinnicr,ctektr. 
~  Liehl^  UfI.  Uder 
«.  RroEk  Autoinobil-RemlM. 


LEIPZIG. 


Hotel  Hauffe. 

Ilan^  f.  Knn^ei«.  nn  Her  Vmmtm^  f!ti\egeü 

IUI')  tf;if  jt-dtKi  n^xl'Tiit'ii  Ki>tiiiort  verselii'ii. 

itiitini  xiir  Kiiisli-iiiiUK  von  .Aiitoiiiiibil!« 

Turhuaen. 

Bes.  Ed.  Weiler, 
Küniglieher  Hoflieforavt. 


Magdeburg. 


•Central -Hotel« 

Bn.  fr.  fntmitTt. 

•  •  •  •  HAiel  I.  Ranges  •  •  •  • 

IcgenUher  dem  Cciitnt-BalmboL  der  Pa«t  und 
den  Tclecriplk  H«<klH«rhra  McM.  teü^ritlniir. 


ff.BIER.u.  WEIN-RESTAURANT. 


agdcburg.  ^Jty  Hdtei. 

_£  ^  (Ehler  Meier.) 

Iiiiiiilli-ii  1  rr  S|.iill  am  t  Irlrli^p!  ^rlrirrli. 

l-rli/n;i     Hiilt'l  fts.'i-:i  H.uli;fs  tml  j(rottei 

Aufliihn  II.  bcdeut.  freiem  Platze  vor üer 
TOr.  »nisiMtaltoii.  Realwr.!— 4  Wi^n. 


Engltsdier  Hot. 

Das  erste  moderne 
und  besuchteste  Haus  am  Platze. 


München. 

IJotel  ^ellevue. 

Scli<"instf-  iiihI 
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Osnabrück. 


1 


Rotel  SdiaumBnrg. 

Erstes  und  gri)btes  Haus  am  Platze 
mit  verdecktem  Raum  fflr  iftAutoraobile. 

Klub-Lokal  des  R'^p  nisctv 
Westfälischen  Äutei mc bil-K' 

Saldmrg. 

Huld  käiüMit'iii  EliüülHilii. 

Feinslts  TamiUcn-HoM 

in  unmiHelbarer  Nahe  der  Bahn  nnd  Stadt,  in  fr«irr 

Lage  und  RfoUrni  Oartrn  HtTrlkhc  Atn'lrtit  aul  das 
Oebirge. Modern Lv  tk-ij  uiic  I  n  truhMi/iinmiT,  cIi'Ktrischc» 
l.irlit  H.idcr  III!  H.1u»r.  Outf  Wa-tu-r  Kuvliv  N.ir!ircclilC 
uvlL-M  V  ,  II,'  Civilc  Preise.  I  ch-i-liiui  inK  riirhan. 
0  lirriluuti«!«'  Anlaai»kil-Kr«ikr  uitt  Kruliem  Holraum.  0 

fljrlv.  «»iH'rberiivr, 

Besitzer. 


Sj^rciMlngra  Xr.  0. 

Rest.  Dartnstädter  Hof. 

HFNZIN  STAI  ION. 
•  (lt-.,tlc  );i-i.UiKu-  f'irilahrl  lür  WaKcn.  • 
Strecke  t^raiiklurt  Uarmsladt. 

R«.«t»-r  Wllh.  Schäfer. 


Hotel  Russischer  Hof. 

Gebrüder  Fezer. 

1  ll.iiis  jm  l'l.iizi'.  Kumpirlte  Oaraue. 


WElMflR.**fi6tel  ErBprinz. 

Am  Mark«.  Altrenommiertes  Haus  L  Raogct.  ücnovlcrt. 

1  ii.iiui  (Mficar.      ?leaer  HeHitzer:  G.  Vetter. 
VordcHK  H«j..r.:  ^^^^'J^^^  00 

(I^p'iitrcr  ]  KESSPI.) 
Il.iijs  I  K.iiii^is.  ilirck;  .UM  B.iliiih.)!.  ll.ni-.ilii-rifr  an 
allen  ZUften.  Zimmer  von  Mk.  J  an  ilncl.  l-futislUck. 
Lidit  u.  scrv^.  MMIassltscIi  von  Ist— 2  Uhr  (otme 
Wefnzwanii).  Pwitlon  von  Mk  4  •«  (nit  Zimmer). 
Warme  u.  kalte  Bader  firoßcr,  schattiger  0.irlin  mit 
Kedeckten Mallen.  Olx  IIm  ii.iüsiimnier.  Billari^l  St.iliiim; 
für  l>i  Pferde.    Wemltdiu.  li   Wrs.nuli     T.li. phcn  Ii, 


Hotel  Löiden-National. 

hiii  iraiizf  .lalir  gfotiin-i.    In  »cliöliHter.  fn^ier 
l.iM!'-,  iiiirhst  den  iMrübiuteu  W>isHcrliill«>ii. 

KKÜTAt'BAj«!'.  PENSION. 
Kwkomerte  vor  dem  Hotel. 
Grosse  Remisen  fOr  Automobile. 

Losis  Hmmj«  neuer  Beaitxer. 


Wiesbaden. 

)(otel  vier  3ahreszcilen. 

örgcnübcr  dem  Kurhaus  u.  Kiji  Chcatrr. 

•  •  I.  Randes.  •  • 

6rosse  Riume  mm  einsteUcn  oon 
RuTomobflra. 


Bad  Wildungen. 

Hotel  Quisisana. 

1  Rangrs, 
11  j  T  n  ?  l>  it\  s  t  f  s  H  a  u  s. 

Jeder  moderne  Komfort. 

Reellste  Preise. 
Garage  tür  üutomoßlle. 

l'rtijUMikt»'  durch  <l'  ii  l'.'-.'/i  i 

M.  Möbus. 

Ccicsramm  Adresse: 
Quisisana  Uililttti9en. 
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IVIetalltDerRe  OBerspree 

6.  m.  b.  H. 

Berlin  H.  W,  7.  Neue  WUäeiiostrasse  i, 
liefern  als  Spezialität  ffir  den 

^  ^itonoUi  und  Jltotoreiibao  ^ 

Mwie  illr  »luitlldie 

Industriezweige  ^  gegossene  pDnnsiücke 


3 


r*|i  <»ilcr  iiarli  ZeirliiinriK  hrtig  hrarbeital 
in  («ilelloH  saul)orer  Aii^ftUiniii^^ 

st;  AliuuDiDm-Bronzen,  Dr.  Kfinzei's  ^ 
ik  Ht  Oriiiial  -  Phosikirbni»  sllli;  its 

und  beslbewlhrt»  «Igene  L^jfeniitfen: 

Nickeistahl-Aluminium 


I.aiffrsdmlt'ii  fttr  Dampfnm'^chinpii,  Walxwerk«.  H<'hlff»iiia'«*liiufii, 
WaKiT""''-  UK'I  MasrhineiilitifiT  jidir  An  in  alli-ii  Itiiiiensiunra. 
Zaliiiräili  r.  KKlheimtanifen,  Si  liirlnrnpiiul»  In.  /.vlirnlt  r  Irtr  l'unipen- 
iiuil  h.v<1r)nili!««-1it.>  PreHsteii,  IiriicksatZTt'iitil«*.  K»M»  iirii)t;<'.  !«uiirc- 

l)i  >lHn<lisfe  Tfilf  für  Papier-  und  Zelllil)>«uffsl>rik  ti'.  »-Ii'  KenuT 

ticr  für  Lokoiii'itivfii  iincli  i'i)ri'iifm  \'«'rrttliri-ii  lii'ri,'''*t«*llt. 
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